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ABSTRAK 
Teknik penjadualan dalam operasional angkutan (tidak terkecuali angkutan 
penyeberangan) akan sangat menentukan kualitas layanan yang dihasilkan. Pada 
dasarnya, jadual layanan angkutan mengandung variabel-variabel dasar performansi, 
yaitu : headway atau frekuensi yang dapat digunakan dalam menghitung waktu ....... ~"'' .. , 1 
waktu perjalanan, kapasitas rute, jumlah armada dan variabel layanan lainnya . ....,..., ·"~"·11 1 
demikian metode penjadualan layanan angkutan yang digunakan harus menghasi 
kualitas layanan yang diharapkan oleh komponen yang terlibat langsung dalam lay 
angkutan, yaitu pengguna dan operator (penyedia layanan angkutan). 
Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis kualitas layanan angkut 
penyeberangan dari beberapa metode penjadualan yang dijadikan alternatif. 
penjadualan terdiri dari (1) penjadualan eksisting (tidak terjadual), (2) 
dengan policy (or minimum) frequency, dan (3) penjadualan dengan menggu 
kapasitas maksimum (demand-based frequency) . Proses penyusunan jadual untuk seti 
alternatif dilakukan dengan langkah-langkah penyusunan jadual master (trip bui 
dan blocking. 
Alternatif terbaik yang dipilih dengan metode Analytical Hierarchy 
(AHP) adalah penjadualan dengan Metode Policy (or minimum) Frequency, 
bobot prioritas tertinggi : 0,3612 atau 36,12 %). 
Kata Kunci: Penjadualan, Angkutan Penyeberangan, Kualitas Layanan, A 
Hierarchy Process, AHP 
ANALYSIS QUALITY OF FERRY'S SERVICE 
FOR DETERMINING THE OPTIMAL SCHEDULE 




under Supervisor : 
1. Prof. Ir. Pinardi Koestalam, M.Sc. 
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ABSTRACT 
Technique of scheduling in transit operation will determine the quality 
service. Basically, the schedule of a transit service contains the elementary variable 
performance, that is headway or frequency which can be used for calculating 
time, journey time, route capacities, number of fleet and other service variable. Thereby, 
the schedule methods of transportation service used have to yield a quality expected 
each components concerned directly in transportation service, i.e. consumer 
operator (or producer of transportation service). 
This research is to analyze the quality of ferry's service from some "'"'"'"''"'"'''"'I 
methods which taken as alternatives. They consist of (1) The existing schedule 
scheduled), (2) schedule by Policy (or Minimum) Frequency Method, and (3) "''"'"'"'"' .. '"'1 
by Maximum Capacity (Demand-based Frequency) Method. Process of 
compilation for each alternatives conducted with the steps of constructing of ........ ,,...,. 
schedule (trip building), and blocking. 
The best alternative elected by using the Analytical Hierarchy Process 
Method is schedule by Policy (or minimum) Frequency Method, (with highest 
weight: 0,3612 or 36,12 %). 
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1.1. Latar Belakang 
BABI 
PENDAHULUAN 
Keputusan Menteri Perhubungan Nomor : KM.32 Tahun 2001 tentang 
Penyelenggaraan Angkutan Penyeberangan, pasal 9 ayat 1 (d) mengamanatkan 
bahwa salah satu persyaratan pelayanan angkutan penyeberangan adalah pelayanan 
dengan jadual tetap dan teratur. Angkutan penyeberangan diharapkan mampu 
memberikan layanan yang tidak jauh berbeda atau setara dengan moda darat lainnya, 
antara lain dalam hal frekuensi yang tinggi, keandalan (reliability), kenyamanan, 
jadual tetap dan teratur, tarip yang moderat, dan melayani perjalanan komuter. 
Dengan kesetaraan layanan tersebut diharapkan tidak akan terjadi hambatan akibat 
adanya perairan pada suatu jaringan transportasi . 
Teknik penjadualan dalam operasional semua jenis angkutan (tidak terkecuali 
angkutan penyeberangan) akan sangat menentukan kualitas layanan yang dihasilkan. 
Jadual layanan angkutan mengandung variabel-variabel dasar performansi, yaitu : 
headway atau frekuensi dan jumlah armada yang dapat digunakan dalam 
menghitung waktu tunggu, waktu perjalanan, kapasitas rute, keandalan dan variabel 
layanan lainnya. Dengan demikian jadual layanan angkutan yang baik akan 
menghasilkan kualitas layanan optimaL 
Penyusunan jadual layanan angkutan akan semakin kompleks, ketika jadual 
tersebut dituntut untuk mampu mengakomodir kepentingan pengguna dan penyedia 
layanan angkutan yang saling bertentangan. Pengguna menghendaki layanan 
1 
2 
angkutan dengan waktu tunggu yang rendah, sehinggga dituntut layanan angkutan 
dengan frekuensi dan reliability yang tinggi. Adapun operator (penyedia layanan 
angkutan) menghendaki load factor yang tinggi , sehingga frekuensi menjadi rendah 
dan waktu sirkulasi menjadi tinggi. Pada kenyataannya, operator menghendaki 
kapasitas rute yang tinggi dan waktu sirkulasi yang rendah. Oleh karena itu 
diperlukan suatu metode analisis yang sesuai dengan kondisi dan permasalahan 
tersebut dan mampu mengakomodir perbedaan sudut pandang dan tingkat 
ketertarikannya terhadap masing-masing variabellayanan 
Metode analisis yang sangat sesuai dengan kondisi dan permasalahan ini adalah 
Analytical Hierarchy Process (AHP). Pada prinsipnya metode ini rnempunyai bentuk 
hirarki fungsional , dengan input utamanya adalah persepsi manusia. Dengan hirarki, 
suatu masalah yang kompleks dan tidak terstruktur dipecahkan ke dalam kelompok. 
Kelompok-kelompok tersebut kemudian diatur menjadi suatu bentuk hirarki, dengan 
cara memecahkan masalah ke dalam bagian yang lebih kecil dan kemudian menjadi 
tuntunan pengambilan keputusan, melalui suatu seri pembandingan pasangan yang 
akhirnya dapat dijadikan angka. 
Penelitian ini mengambil daerah studi lintasan penyeberangan Kalianget-
Talango. Lintasan m1 merupakan satu-satunya jalur transportasi yang 
menghubungkan Talango (sebagai pintu keluar/masuk Pulau Puteran) dengan 
wilayah kabupaten Sumenep bagian daratan, terutama kecamatan Kalianget. Sebagai 
satu-satunya jalur transportasi, lintas penyeberangan Kalianget-Talango memiliki 
karakteristik lintasan yang berjarak sangat pendek (± 300 meter); dan dilayani oleh 2 
( dua) kapal penyeberangan tradisional yang bergerak secara komuter. Kesesuaian 
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penelitian ini dengan wilayah studi adalah dikarenakan hingga saat mt lintasan 
tersebut belum memiliki jaduallayanan angkutan. 
1.2. Rumusan Masalah 
Berdasarkan Jatar belakang di atas, penulis mendapatkan permasalahan yang 
perlu diseiesaikan dalam bahasan peneiitian ini, yaitu "Menentukan jadual yang 
optimal dengan melakukan analisis terhadap kualitas layanan yang dihasilkan 
(kasus : lintasan Kalianget-Talango )", yang dijabarkan dalam detail berikut: 
1. Variabel layanan apa saja yang dijadikan kriteria dalam menilai kualitas 
layanan angkutan yang dihasilkan dari suatu metode penjadualan? 
2. Bagaimanakah kualitas layanan eksisting? 
3. Penjadualan dengan metode apakah yang terbaik untuk digunakan dalam 
penyediaan layanan angkutan penyeberangan Kalianget - Talango ? 
1.3. Tujuan Penelitian 
Penelitian ini bertujuan : 
1. Menentukan variabel iayanan yang akan dijadikan kriteria dalam menilai 
kualitas layanan angkutan yang dihasilkan dari suatu metode penjadualan; 
2. Menganalisis kualitas layanan angkutan penyeberangan untuk tiap-tiap 
variabellayanan yang digunakan sebagai kriteria alternatif penjadualan; 
3. Memilih sistem penjadualan yang optimal dengan menggunakan metode 
Analytical Hierarchy Process (AHP) dari beberapa alternatif sistem 
penjadualan yang dapat diterapkan. 
1.4. Ruang Lingkup Penelitian 
1.4.1. Wilayah Studi 
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Penelitian ini mengambil daerah studi lintasan penyeberangan Kalianget-
Talango dengan jarak ± 300 meter. Lintasan ini menghubungkan Kalianget yang 
berada di wilayah daratan kabupaten Sumenep dengan Talango (pulau Puteran) yang 
merupakan salah satu wilayah kepulauan kabupaten Sumenep, juga sebagai satu-
satunya penghubung antara wilayah daratan kabupaten Sumenep dengan pulau 
Puteran. 
Layanan angkutan dilakukan oleh perusahaan perorangan (swasta) yang 
tergabung dalam Kelompok Perahu Penyeberangan Kalianget-Talango (KPP-KT) 
dengan menggunakan kapal penyeberangan yang dibangun dengan konstruksi kayu 
yang dilengkapi dengan sebuah pintu rampa (ramp-door) untuk proses naik-turun 
penumpang dan kendaraan dari/ke kapal.. Disamping sebagai operator (penyedia 
layanan angkutan), KPP-KT juga menyediakan dan merawat dermaga yang 
digunakan untuk operasional angkutan penyeberangan secara swadaya. 
Peran pemerintah sebagai fasilitator dan regulator penyelenggaraan angkutan 
penyeberangan, antara lain diwujudkan dalam kebijakan penetapan lintas, penerbitan 
ijin operasi, dan penetapan tarip. Kontribusi angkutan penyeberangan Kalienget-
Talango terhadap pemerintah adalah terpenuhinya tanggungjawab pemerintah dalam 
hal penyediaan layanan umum (terutama dalam hal pendanaan), khususnya angkutan 
penyeberangan Kalianget-Talango. Disamping itu, keberadaan layanan angkutan 
penyeberangan Kalianget-Talango juga berperan dalam peningkatan ekonomi 
masyarakat, membuka daerah terisolir, dan mendukung pengembangan potensi 
daerah di kabupaten Sumenep, terutama kecamatan Kalianget dan Talangp .. 
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Karakteristik wilayah studi yang sangat memberikan arti penting lintasan ini 
adalah: 
I . Potensi Pariwisata di Talango, berupa wisata religius, dimana jumlah 
kunjungan wisatawan (peziarah) pada tahun 2004 tercatat sebanyak 
83 .255 wisatawan (Bappeda dan BPS Kab. Sumenep, 2005); 
2. Hasil pertanian dan sumber daya kelautan, dimana mata pencaharian yang 
potensial di pulau Puteran adalah budidaya rumput !aut dan perikanan; 
3. Lintasan penyeberangan Kalianget-Talango sangat diperlukan dalam 
interaksi sosial, ekonomi dan pemerintahan antara wilayah Pulau Puteran 
dengan kota Sumenep dan wilayah daratan kabupaten Sumenep lainnya. 
Berikut disampaikan peta lokasi lintasan penyeberangan Kalianget - Talango 
sebagaimana Gambar 1.1 : 
-.-
Gambar 1.1. : Peta Lintasan Penyeberangan Kalianget Talango 
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1.4.2. Metode Analisis 
Perkembangan teori angk:utan yang paling pesat dan mendalam adalah pada 
angkutan jalan, sehingga literatur dan contoh penggunaan teori mudah didapatkan. Di 
samping itu, berbagai perk:uliahan umumnya menitikberatkan pembahasan untuk 
angk:utan jalan. Dalam penelitian ini, secara umum digunakan referensi angk:utan 
jalan sebagaimana beberapa kutipan yang terdapat dalam tinjauan pustaka, (antara 
lain : teknik penjadualan dan kualitas layanan angk:utan) yang kemudian dilak:ukan 
proses adaptasi penerapannya ke dalam operasional angk:utan penyeberangan, 
sebagaimana pada metode penelitian ataupun metode analisis. 
Penilaian tingkat kepentingan atau bobot kriteria didasarkan pada hasil 
wawancara kepada pengguna dan operator mengenai tingkat kepentingan terhadap 
variabel layanan melalui metode perbandingan berpasangan, yang pada dasarnya 
merupakan bagian dari met ode AHP. 
1.5. Manfaat Penelitian 
Penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai berik:ut : 
1. Hasil penelitian berupa sistem penjadualan yang optimal dapat dijadikan 
sebagai pedoman bagi pengusaha angkutan penyeberangan dalam mengambil 
strategi pengoperasian kapal, khususnya di lintas penyeberangan: Kalianget-
Talango; 
2. Penelitian ini dapat dijadikan dasar bagi pemerintah dalam menetapkan jadual 
layanan angkutan penyeberangan, khususnya lintas penyeberangan Kalianget-
Talango; 
3. Sebagai bahan penelitian lebih Ian jut tentang sistem penjadualan angk:utan. 
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TINJAUAN PUST 
2.1. Aspek Legalitas 
BABII 
TINJAUAN PUSTAKA 
Penyelenggaraan angkutan penyeberangan diatur secara rinci dalam Keputusan 
Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor : KM.32 Tahun 2001 tentang 
Penyelenggaraan Angkutan Penyeberangan, dengan tetap mengacu pada Undang-
Undang Nomor 21 Tahun 1992 tentang Pelayaran dan Undang-Undang Nomor 14 
Tahun 1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan. 
Pentingnya meninjau aspek legalitas dimaksudkan untuk mendapatkan batasan 
maupun pengertian yang resmi digunakan atas dasar hukum yang jelas sehingga 
dapat memberikan pemahaman tentang penyelenggaraan angkutan penyeberangan di 
Indonesia, khususnya pada penelitian ini . 
Keputusan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor : KM.32 Tahun 
2001 memberikan batasan/pengertian dan ketentuan penyelenggaraan angkutan 
penyeberangan yang nantinya dijadikan sebagai pedoman/acuan dalam penelitian ini, 
yaitu sebagai berikut : 
1. Angkutan Penyeberangan adalah angkutan yang dilakukan untuk melayani 
lintas penyeberangan yang berfungsi sebagai jembatan bergerak yang 
menghubungkan jaringan jalan atau jaringan jalur kereta api yang terputus 
karena adanya perairan, untuk mengangkut penumpang dan kendaraan 
beserta muatannya ; 
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2. Usaha angkutan penyeberangan adalah usaha di bidang angkutan yang 
diselenggarakan untuk umum pada lintas penyeberangan dengan memungut 
bayaran dengan menggunakan kapal yang memiliki spesifikasi yang sesuai 
dengan kondisi teknis dan operasional prasarana, sarana dan perairan; 
3. Persetujuan Pengoperasian Kapal Penyeberangan adalah Persetujuan yang 
diberikan untuk setiap kapal penyeberangan dalam melaksanakan kegiatan 
angkutan penyeberangan pada lintas penyeberangan yang ditentukan; 
4. Lintas Penyeberangan adalah suatu alur perairan di I aut, selat, teluk, sungai 
danlatau danau yang ditetapkan sebagai lintas penyeberangan; 
5. Penetapan lintas penyeberangan dilakukan dengan memperhatikan 
pengembangan jaringan jalan dan!atau jaringan jalur kereta api yang telah ada 
maupun yang direncanakan yang tersusun dalam satu kesatuan tatanan 
transportasi nasional; 
6. Lintas penyeberangan ditentukan berdasarkan kriteria sebagai berikut : 
1) menghubungkan jaringan jalan dan!atau jaringan jalur kereta api yang 
terputus oleh \aut, selat, teluk, sungai danlatau danau; 
2) melayani lintas dengan tetap dan teratur, berdasarkan jadual yang 
ditetapkan; 
3) berfungsi sebagai jembatan bergerak; 
4) menghubungkan antara dua pelabuhan; dan 
5) tidak mengangkut barang lepas. 
7. Penetapan lintas penyeberangan dilakukan dengan mempertimbangkan hal-
hal sebagai berikut : 
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1) Tatanan kepelabuhanan nasional; 
2) Adanya demand (kebutuhan angkutan); 
3) Rencana danlatau ketersediaan pelabuhan penyeberangan; 
4) Ketersediaan kapal penyeberangan (supply) sesuai dengan spesifikasi 
teknis kapal dan spesifikasi pelabuhan pada lintas yang akan dilayani ; 
5) Potensi perekonomian daerah. 
8. Spesifikasi teknis lintas penyeberangan ditetapkan berdasarkan hasil analisis 
dan evaluasi mengenai : 
1) Kondisi daerah pelayaran; 
2) Perkiraan kapasitas lalu lintas; 
3) Kemampuan pelayanan alur; 
4) Spesifikasi teknis kapal dan pelabuhan. 
9. Pelayanan angkutan penyeberangan wajib memenuhi persyaratan sebagai 
berikut : 
1) Dilakukan hanya oleh perusahaan angkutan penyeberangan; 
2) Melayani lintas penyeberangan yang ditetapkan; 
3) Dilayani olek kapal yang dipergunakan untuk melayani lintas angkutan 
penyeberangan; 
4) Dioperasikan sesuai dengan sistem dan prosedur pelayanan yang 
ditetapkan oleh Dirjen dengan jadual tetap dan teratur. 
10. Penempatan kapal pada setiap lintas penyeberangan harus sesuai dengan 
spesifikasi teknis lintas dan fasilitas pelabuhan penyeberangan yang akan 
dilayani , dengan jumlah kapal yang ditentukan dengan memperhatikan 
keseimbangan antara kebutuhan pengguna jasa dan penyedia jasa angkutan. 
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11 . Penambahan kapasitas angkut pada setiap lintas penyeberangan dilakukan 
dengan mempertimbangkan : 
1) Faktor muat rata-rata kapal pada lintas penyeberangan tersebut sudah 
mencapai sekurang-kurangnya 70 (tujuh puluh)% per tahun; dan 
2) Belum optimalnya frekuensi pelayanan kapal yang ditempatkan; 
Dalam hal frekuensi kapal yang ditempatkan sudah optimal, dapat 
dilakukan: 
1) Penambahan jumlah kapal; 
2) Penggantian kapal dengan ukuran yang lebih besar. 
Penambahan frekuensi kapal atau penambahan jumlah kapal atau penggantian 
ukuran kapal yang ditempatkan pada setiap lintas penyeberangan hams 
mempertimbangkan spesifikasi teknis lintas dan fasilitas prasarana yang 
tersedia. 
Penambahan kapasitas angkut kapal pada setiap lintas penyeberangan tersebut 
hams tetap memperhatikan faktor muatan rata-rata sekurang-kurangnya 50 
(lima puluh) % per tahun dengan tidak menambah waktu sandar dan waktu 
layar dari masing-masing kapal. 
2.2. Kualitas Layanan Transportasi 
N asution ( 1996) menyatakan bahwa sebagai bagian dari angkutan darat, 
angkutan penyeberangan diharapkan memenuhi kriteria yang mendekati sifat-sifat 
angkutan jalan raya, yaitu sebagai berikut : 
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1. Pelayanan ulang-alik dengan frekuensi tinggi 
Pemakaian angkutan penyeberangan pada umumnya menginginkan pelayanan 
tanpa waktu tunggu yang lama. 
2. Pelayanan terjadual dengan headway konstan 
Hal ini sangat diinginkan oleh penumpang sesuai dengan tujuan perjalanan 
mereka. 
3. Pelayanan yang reliable 
Reliability biasanya dinyatakan dalam dua parameter yaitu regularity 
(keteraturan) dan punctuality (ketepatan waktu). Keteraturan dan ketepatan 
waktu bagi penumpang atau barang sangat dituntut oleh pemakai yang sangat 
mengharapkan efisiensi transportasi. Persyaratan 1m menuntut 
dioperasikannya kapal penyeberangan dengan kapasitas cukup dan tidak peka 
terhadap perubahan kondisi cuaca dan kelautan. 
4. Pelayaran yang aman dan nyaman 
Pelayaran yang aman dituntut pada semua jarak pelayaran, sedangkan 
kenyamanan dituntut terutama pada pelayaran yang memerlukan waktu 
tempuh yang lama. Akomodasi di kapal penyeberangan dengan waktu 
pelayaran malam hari perlu diperhatikan. 
5. Tarip yang moderat 
Mengingat angkutan penyeberangan biasanya ditujukan untuk melayani 
angkutan commuter maka tarip angkutan penyeberangan diharapkan berada 
pada tingkatan moderat (rendah). 
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Lokasi terminal diharapkan tidak terlalu jauh dari pusat bangkitan lalu lintas 
sehingga jarak dan waktu tempuh dari asal ke tujuan dapat dipersingkat. 
Meyer (2001 ), menjelaskan bahwa kinerja suatu layanan angkutan dapat 
digambarkan dari 2 ( dua) sudut pandang, yaitu sudut pandang pengguna dan sudut 
pandang operator atau penyedia layanan angkutan. Pengguna layanan angkutan 
tertarik pada variabel biaya perjalanan, waktu perjalanan, dan keandalan. Waktu 
perjalanan dapat dirinci menjadi waktu di dalam kendaraan (in-vehicle) , dan waktu di 
luar kendaraan (out-of-vehicle) dimana terdiri dari waktu berjalan kaki, waktu tunggu 
dan waktu transfer. Operator atau penyedia layanan tertarik pada variabel frekuensi 
rute, waktu sirkulasi kendaraan, kapasitas rute, dan biaya operasi yang berhubungan 
dengan layanan yang dihasilkan. Waktu perjalanan kendaraan pada suatu rute 
didefinisikan sebagai waktu perjalanan dari berhenti ke berhenti untuk para 
penumpang. Waktu tunggu rata-rata pada perhentian penumpang adalah suatu fungsi 
frekuensi rute, dan biaya-biaya perjalanan penumpang berhubungan dengan 
pengenaan tarip berdasarkan biaya penyediaan layanan. 
2.2.1. Biaya Perjalanan 
Biaya perjalanan adalah seluruh biaya yang dikeluarkan oleh pengguna untuk 
perjalanannya dari asal hingga ke tujuan. Biaya-biaya tersebut dikelompokkan 
menjadi biaya yang dikeluarkan (out of pocket), yaitu dalam bentuk tarip pelayanan, 
dan biaya kerugian yang dialami pengguna dalam sistem pelayanan angkutan, seperti 
biaya menunggu yang besarnya tergantung pada waktu tunggu dan nilai waktu. 
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2.2.2. Waktu Peijalanan 
Black (1995), menjabarkan komponen waktu perjalanan sebagai berikut: 
1. Waktu Berjalan Kaki 
Merupakan waktu yang dibutuhkan untuk berjalan kaki dari dan ke fasilitas 
pemberhentian angkutan, (rata-rata kecepatan berjalan kaki = 3 mil per jam). 
2. Waktu Tunggu 
Waktu tunggu penumpang merupakan fungsi dari headway layanan angkutan 
yang dijadualkan, ketepatan jadual, dan kepahaman penumpang terhadap 
jadual layanan. Untuk analisis sederhana, biasanya diasumsikan bahwa: 
1) Kedatangan pengguna di terminal/temp at penghentian bersifat acak, 
dengan tingkat kedatangan yang seragam untuk pelayanan dengan 
headway yang relatifpendek (seperti : 15 menit atau kurang) . 
2) Kedatangan sarana angkutan bersifat pasti dalam jadual, sebagaimana 
ditentukan melalui headway desainnya. 
3) Pengguna akan memiliki beberapa informasi tentang waktu kedatangan/ 
keberangkatan yang dijadualkan dan merencanakan keberangkatannya 
sesuai dengan layanan pada headway yang panjang (lebih dari 15 menit) . 
Jika kendaraan tidak dapat menampung jumlah penumpang yang menunggu 
untuk berangkat, beberapa penumpang harus menunggu kendaraan 
berikutnya, sehingga meningkatkan tundaan yang diperkirakan. Namun 
metode tradisional memperkirakan rata-rata waktu tunggu sebesar setengah 
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Banks (2002), menetapkan rumus headway dalam dua bentuk : 
1) Headway Kapasitas (Capacity Headway) 
h = ML ............ ... ... .............. ........ ... ..... .. .... .......... . (2.2.2.1) 
rP 
Dimana: 
h = headway 
M = Kapasitas tempat duduk 
L = rata-rata faktor muat maksimum yang diijinkan 
P = Jumlah pengguna rute per jam 
r = rasio daya muat maksimum terhadap penumpang per trip 
2) Headway minimal (minimum Headway) 
h J~~ ........ .. .... ...... .. .. .. ....... .. ... . .. ..... (2.2.2.2) 
Dimana: 
h = headway 
Yo = Biaya operasi per kendaraan-jam operasi 
8 = waktu sirkulasi 
Yw = Biaya waktu tunggu penumpang 
P = Jumlah pengguna rute per jam 
Headway minimal bertujuan untuk meminimalkan biaya operai kendaraan dan 
waktu tunggu penumpang. Apabila dalam perhitungan didapatkan nilai 
headway kapasitas lebih kecil dari headl-vay minimal, maka yang digunakan 
adalah headway kapasitas. 
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3. Waktu di dalam kendaraan 
Hal ini dipengaruhi oleh kecepatan kendaraan dan jadual yang ditetapkan, 
ruang pemberhentian, tingkat percepatan dan pengereman, dan waktu dwell. 
4. Waktu transfer/perpindahan moda 
Waktu ini diperhitungkan hanya jika pelaku perjalanan berpindah anta rute. 
Waktu ini terdiri dari waktu berjalan kaki dan waktu tunggu. Perhitungan ini 
mengsumsikan tidak ada koordinasi jadual antara kedua rute tersebut. 
2.2.3. Keandalan 
Keandalan didefinisikan sebagai tercapainya suatu perjalanan dalam batasan 
waktu tertentu yang secara langsung menunjukkan kemampuan layanan angkutan 
dalam memenuhi maksud perjalanannya. Pengukurannya didasarkan pada ketepatan 
waktu dalam memberikan pelayanan, sehingga keandalan bisa disebut juga On-time 
Pe1jormance. 
Di dalam " Transit Capacity and Quality of Sen,ice Manuaf' (2003), dibatasi 
bahwa ukuran on-time performance dapat diterapkan ke berbagai pengoperasian 
angkutan umum dengan headway yang lebih dari 10 men it, dan keterlambatan antara 
0 sampai dengan 5 menit dinyatakan "on-time". Pada headway yang lebih pendek, 
maka ketepatan headway (regularity) merupakan ukuran yang lebih penting daripada 
ketepatan waktu (on-time). 
2.2.4. Frekuensi Rute 
Penetapan frekuensi didasarkan pada besamya permintaan, kapasitas muat 
kapal, serta waktu sirkulasi . 
Frekuensi merupakan fungsi headway dimana : 
16 
1 Frekuensi (kendaraan per jam) = .... .... . (2 .2.4.1) 
headway ( jam/kendaraan) 
a tau 
Frekuensi (kendaraan per jam) = 3600 ....... (2.2.4.2) 
headway ( detik/kendaraan) 
Yu (1982), menentukan frekuensi layanan yang dibutuhkan melaui hubungan 
berikut: 
f = !!.._ 
N 
Dimana: 
f = frekuensi (kendaraan/jam) 
n = jumlah permintaan layanan (penumpang/jam) 
N = kapasitas maksimum per kendaraan 
(2.2.4.3) 
Untuk menentukan frekuensi layanan angkutan penyeberangan, Nasution 
( 1996), mengemukakan rum us sebagai berikut : 
1} Berdasarkan Jumlah Permintaan Kendaraan 
p 
NC .. .. ........... ...... ... ... (2 .2.4.4) 
365 x NxOxM 
Keterangan : 
NC frekuensi I hari 
P Volume kendaraan (kendaraan/tahun) 
N faktor operasi = 0,6 
0 faktor okupansi = 0, 7 
M kapasitas muat untuk kendaraan 
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2} Berdasarkan Jumlah Permintaan Penumpang 
P' 
NP ········· ····· ·········· ··· (2 .2.4 .5) 
365 x N' x O'xM' 
Keterangan : 
NC frekuensi I hari 
P ' Jumlah penumpang I tahun 
N ' faktor operasi = 0,6 
0 ' faktor okupansi = 0, 7 
M ' kapasitas muat penumpang maksimum ( sesuai tipe kapal) 
Untuk memudahkan dalam perhitungan frekuensi di atas, jumlah penumpang/ 
kendaraan dan kapasitas muat penumpang I kendaraan harus dikonversi dalam 
Satuan Unit Produksi (SUP), sebagaimana Tabel 2.1. 
Tabel2.1 : 
Indeks Konversi SUP 
NO. JENIS MUATAN 
1. Penumpang 
2. Barang 
3. Kendaraan rod a 2 
4. Kend. roda 4 sejenis sedan (go!. III) 
5. Kend. roda 4 sejenis truk (gol IV) 
Sumber : Nasution (1996) 








Waktu sirkulasi kendaraan adalah waktu perjalanan pulang pergi yang diukur 
dari waktu keberangkatan dari suatu titik (terminal) sampai dengan keberangkatan 
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berikutnya dari titik (terminal) yang sama. Waktu sirkulasi merupakan perjalanan 
kendaraan ditambah dengan waktu lainnya dimana operator dan kendaraan 
dijadualkan untuk beristirahat (waktu layover dan recovery) sebelum memulai 
perjalanan selanjutnya. Waktu sirkulasi minimal menunjukkan kondisi pengoperasian 
kendaraan yang optimal. 
Morlok (1991), memberikan hubungan antara waktu sirkulasi dengan dengan 
penentuan jumlah kendaraan, dengan rumus sebagai berikut : 
(2.2.5 .1) 




q volume kendaraan satu arah 
qc kapasitas arus kendaraan 
n = jumlah kendaraan 
t,. = waktu siklus/waktu sirkulasi 
Namun demikian, untuk menggunakan kedua persamaan di atas perlu 
diperhatikan hal-hal: (1) n harus sebuah bilangan bulat, (2) 1,. harus sama dengan 
waktu siklus yang sebenarnya pada saat operasi, (3) rumus di atas hanya berlaku 
untuk situasi-situasi dimana sistem yang bersangkutan beroperasi secara menerus, 
atau dimana periode operasi adalah sama atau lebih besar dari waktu perjalanan 
pulang-pergi. Dalam menggunakan kedua persamaan di atas untuk mendapatkan 
jumlah kendaraan yang dibutuhkan untuk suatu layanan, masukkan waktu siklus 
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minimum ke dalam persamaan tersebut, hitung n, dan apabila n bukan merupakan 
bilangan bulat, bulatkanlah ke atas. 
2.2.6. Kapasitas Rute 
Menurut Meyer (2001), kapasitas rencana (Cd) suatu fasilitas angkutan 
memiliki hubungan langsung dengan (1) frekuensi layanan (j) fasilitas tersebut; (2) 
jumlah sarana angkutan (Nc) yang beroperasi secara bersama dalam suatu "transit 
unit" (TU); dan kapasitas penumpang (Pc) masing-masing kendaraan. 
cd = f X N c X PC penumpang per Jam ···· ········ ······ ···· ···· ·· ·· ··· ···· (2 .2.6.1) 
a tau 
Cd = 3600 x N c x Pc 
h 
.................... ................... .. ........ ... (2.2.6.2) 
Dimana h adalah waktu antar keberangkatan atau headway layanan ( dalam 
detik) dan berbanding terbalik frekuensi ; yaitu,f = 3600 h. 
Kapasitas rencana menggambarkan tingkatan secara teori yang dapat ditangani 
karakteristik operasi yang diberikan. Kapasitas berlaku yang menggambarkan variasi 
permintaan ditentukan dengan rumus: 
Dimana: 
Ca Kapasitas berlaku 
C d Kapasitas desain/rencana 
p 
PHF = Faktor Jam Puncak = - -
4 x ~ 5 
P volume penumpang selama 1 jam puncak 




2.2. 7. Biaya Operasi 
Perhitungan biaya operasi kapal yang paling banyak digunakan adalah biaya 
operasi berdasarkan komponen biaya operasi . Pada metode ini biaya operasi kapal 
penyeberangan dihitung berdasarkan komponen-komponen biaya yang harus 
dikeluarkan dalam operasional kapal di lintasan penyeberangan, yaitu sejak saat 
membeli (harga kapal) sampai nilai kapal sama dengan no!. 
Analisis biaya operasi kapal dapat digunakan sebagai : 
1. Dasar perhitungan tarip pelayanan angkutan penyeberangan; 
2. Tinjauan untuk meningkatkan efisiensi dalam pengoperasian kapal; dan 
3. Referensi dalam menentukan nilai waktu perjalanan. 
Komponen biaya operasional kapal dibagi menjadi biaya tidak tetap (variable 
cost) dan biaya tetap (fixed cost). Biaya variabel adalah biaya-biaya yang nilainya 
sesuai dengan tingkat operasional kapal, sedangkan biaya tetap adalah biaya-biaya 
yang nilainya tidak tergantung pada tingkat operasional kapal dan dikeluarkan secara 
rutin . 
1. Biaya tidak tetap (variable cost), antara lain: 
• Konsumsi Bahan Bakar 
• Konsumsi oli mesin 
• Biaya pemeliharaan, spare part mesin kapal dan pekerjaannya 
• Biaya-biaya Awak Kapal 
• Depresiasi 
• Biaya-biaya pelabuhan (bea sandar, jasa labuh, dsb) 
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• Biaya akibat interest 
• Biaya-biaya asuransi 
• Biaya overhead 
• Biaya docking dan pengurusan dokumen kapal 
• Gaji Pegawai bagian administrasi (bukan Awak Kapal) 
Menurut Nasution (1996), operasi kapal memiliki tiga fase yang khas; masing-
masing dengan biaya yang khusus. Fase tersebut adalah waktu kapal berada di 
pelabuhan untuk bongkar muat, waktu manuver untuk bersandar pada dermaga atau 
untuk lepas dari dermaga dan di pelabuhan, dan waktu berlayar antar pelabuhan. 
Ketiga fungsi tersebut akan menentukan besamya harga jasa angkutan yang 
didasarkan atas biaya perjalanan kapal, biaya berhenti di pelabuhan, dan biaya 
khusus yang ditimbulkan sifat khusus muatan karena memerlukan layanan khusus 
selama dalam perjalanan. 
2.3. Dasar Penjadualan Rute 
Yu (1982), menyatakan bahwa maksud dari penjadualan layanan pada suatu 
rute adalah untuk menentukan headway dan jenis kendaraan untuk permintaan 
penumpang dan tingkat layanan tertentu dengan biaya minimal. 
Pada umumnya jadual rute (timetables) disusun dengan headway tetap selama 
periode waktu yang ditentukan yang dikenal dengan schedule block. Tujuan utama 
menggunakan headway tetap adalah agar mudah diingat dan diketahui daripada 
dengan headway yang tidak teratur. Schedule blocks umumnya terbagi dalam layanan 
pada waktu sibuk pagi dan sore, layanan tengah hari, dan layanan malam hari . 
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Menurut Banks (2002), apabila headway telah ditetapkan untuk masmg-
masing schedule blocks, maka jadual rute akan dapat disusun. Kasus sederhana 
digambarkan pada rute dengan waktu perjalanan rata-rata konstan, headway 
tetap/seragam, dan tidak terjadi perpindahan kendaraan antar rute. Pada kondisi 
tersebut, maka waktu putar/sirkulasi adalah konstan, jumlah kendaraan yang 
melayani rute tersebut akan bersifat terpadu, dan waktu sirkulasi merupakan 
kelipatan headway. Dalam hal waktu perjalanan berubah-ubah, maka tidak mungkin 
untuk menetapkan headway konstan/seragam. 
2.4. Proses Penyusunan Jadual 
Pine (1998), memberikan gans besar penyusunan jadual layanan angkutan 
adalah sebagai berikut : 
1. Trip Generation ( disebut juga trip building), adalah proses menyusun 
jadual "master" pelayanan suatu rute, yang dari sudut pandang pengguna, 
sering disebut public timetable 
Jadual master menunjukkan semua waktu pelayanan kendaraan yang 
dijadualkan pada lokasi-lokasi sepanjang rute. 
2. Blocking, adalah proses penugasan kendaraan dalam jadual yang 
menggambarkan serangkaian perjalanan yang saling berhubungan dan 
dijadualkan pada satu kendaraan. 
Blocking merupakan elemen penting dalam proses penjadualan karena 
sangat berhubungan dengan biaya operasi kendaraan dan pendapatan dari 
layanan yang diberikan. 
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Kebijakan pengusaha angkutan yang berpengaruh besar pada proses 
blocking adalah waktu layover dan recovery, tempat terjadinya layover,dan 
interlining (pengoperasian kendaraan pada lebih dari satu rute). 
3. Runcutting, adalah proses menyusun jadual awak dalam mengoperasikan 
kendaraan. Pentingnya runcutting adalah untuk memaksimalkan tingkat 
operasi kendaraan dengan menentukan jumlah awak minimal yang 
dibutuhkan untuk memberikan layanan angkutan sesua1 dengan jadual 
master. 
-1. Rostering, adalah proses mengelompokkan operator harian ke paket 
mmgguan. Proses 1m memungkinkan operator untuk memberikan 
kesempatan dalam memilih paket, dalam hal ini awak kendaraan akan 
bekerja pada interval waktu berikutnya (sering disebut periode penawaran 
atau periode kenaikan harga) . 
Yu (1982), menyatakan bahwa 2 (dua) parameter penting untuk penyusunan 
jadual yaitu kapasitas kendaraan dan waktu sirkulasi (total waktu perjalanan pulang-
pergi kendaraan, yaitu waktu yang digunakan kendaraan untuk melewati titik yang 
sama sebanyak dua kali dalam arah yang sama). Pertimbangan umum dalam 
menentukan jadual dari suatu rute dan kendaraan adalah perhitungan headway 
kendaraan dan perkiraan waktu sirkulasi. Untuk mendapatkan jadual optimal harus 
dilakukan iterasi dengan prosedur sebagai berikut: 
1. Penetapan titik waktu awal, 
2. Penetapan jumlah minimal kendaraan dan headway, 
3. Berdasarkan headway kendaraan yang ditetapkan, maka dihitung perkiraaan 
waktu sirkulasi yang bam, 
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4. Untuk waktu sirkulasi yang baru, maka dihitung jumlah kendaraan dan 
headway kendaraan, 
5. Suatu pengujian dilakukan dengan membandingkan antara jumlah 
kendaraan yang ditetapkan dengan yang dihitung. 
Prosedur tersebut akan menjumpai dua batasan. Pertama, jumlah kendaraan 
minimal tidak dapat diestimasi secara langsung apabila headway harus dipilih dari 
satuan headway yang ditetapkan. Kedua, headway tidak bisa lebih besar dari 
headway maksimum yang diijinkan. 
Banks (2002), menyatakan bahwa penyusunan jadual dapat dilakukan melalui 
beberapa rangkaian proses. Mula-mula, titik waktu ditentukan dan kemudian rata-
rata waktu perjalanan ditentukan untuk semua segmen rute antar titik waktu. Perlu 
dingat, meskipun perjalanan kendaraan pada arah berlawanan umumnya 
menggunakan jalan yang sama, waktu perjalanan pada arah berlawanan bisa saja 
berbeda, sehingga pembagian waktu perjalanan harus ditentukan dari A ke B dan B 
ke A Berdasarkan headway dan waktu tempuh yang ditentukan, waktu sirkulasi dan 
jumlah kendaraan yang diperlukan untuk beroperasi di rute tersebut dapat ditentukan. 
Waktu sirkulasi terdiri dari penjumlahan waktu tempuh pada suatu rute, tambahan 
waktu minimal yang dibutuhkan untuk mengatasi variasi waktu tempuh dan 
menyiapkan waktu istirahat awak kendaraan, dan tambahan waktu (layover) untuk 
memadukan dengan kelipatan headway. 
(} =T+ tL 







t1 waktu tempuh di segmen i 
1L excess layover time 
It minimum layover time 
lw layover yang diperlukan untuk waktu istirahat awak kendaraan: 
seringkali ditetapkan berdasarkan perjanjian kerja, 
t(J layover yang diperlukan untuk mengatasi variasi waktu tempuh 
sehingga menjamin ketepatan waktu untuk perjalanan berikutnya. 
Kemudian, dari persamaan (2.2.2.1) dan persyaratan bahwa jumlah kendaran 
merupakan bilangan bulat, maka : 
N = nhint(: ) (2.4.4) 
Dimana nhint( ) menunjukkan bahwa angka di dalam kurung akan dibulatkan 
ke atas, dan 
(2.4.5) 
Kemudian jadual dapat ditentukan berdasarkan waktu di tiap-tiap titik 
pemberhentian. 
2.5. Metode Proses Hirarki Analisis (AHP METHOD) 
Proses pengambilan keputusan pada dasarnya adalah memilih salah satu 
alternatif dari beberapa alternatif yang dipertimbangkan. Pada prinsipnya metode 
AHP ini mempunyai bentuk hirarki fungsional , dengan input utamanya adalah 
persepsi manusia. Dengan hirarki, suatu masalah yang kompleks dan tidak terstruktur 
dipecahkan ke dalam kelompok. Kemudian kelompok-kelompok tersebut diatur 
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menjadi suatu bentuk hirarki, dengan cara memecahkan masalah ke dalam bagian 
yang lebih kecil dan kemudian menjadi tuntunan pengambilan keputusan, melalui 
suatu seri perbandingan pasangan yang akhirnya dapat dijadikan angka. 
Saaty (1988), menyatakan bahwa dalam menyelesaikan persoalan dengan AHP 
ada beberapa prinsip yang harus dipahami, diantaranya adalah : 
2.5.1. Decomposition 
Setelah persoalan didefinisikan, maka perlu dilakukan decomposition, yaitu 
memecah persoalan yang utuh menjadi unsur-unsumya. Untuk mendapatkan hasil 
yang akurat, pemecahan juga dilakukan terhadap unsur-unsurnya sampai tidak 
mungkin dilakukan pemecahan lebih lanjut, sehingga didapatkan beberapa tingkatan 
dari persoalan tadi . Karena alasan ini, maka proses analisis ini dinamakan hirarki 
(hierarchy) . Ada dua jenis hirarki, yaitu lengkap dan tak lengkap. Dalam hirarki 
lengkap, semua elemen pada suatu tingkat memiliki semua elemen yang ada pada 
tingkat berikutnya; jika tidak demikian dinamakan hirarki tak lengkap. 
2.5.2. Comparative Judgment 
Prinsip ini berarti membuat penilaian tentang kepentingan relatif dua elemen 
pada suatu tingkat di atasnya. Penilaian ini merupakan inti dari AHP, karena ia akan 
berpengaruh terhadap prioritas elemen-elemen. Hasil dari penilaian ini akan tampak 
lebih baik bila disajikan dalam bentuk matriks pairwise comparison. Pertanyaan 
yang biasa diajukan dalam penyusunan skala kepentingan adalah : 
• Elemen mana yang lebih penting ? 
• Berapa kali lebih penting ? 
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Agar diperoleh skala yang bermanfaat ketika membandingkan dua elemen, 
seseorang yang akan memberikan jawaban perlu pengertian menyeluruh tentang 
elemen-elemen yang dibandingkan dan relevansinya terhadap kriteria atau tujuan 
yang dipelajari . Dalam penyusunan skala kepentingan ini digunakan patokan 
sebagaimana ditunjukkan pada Tabel2.2. 
Tabel2.2 : 
Skala Penilaian Perbandingan Pasangan 
NIL AI KETERANGAN 
1 Sarna pentingnya 
3 Sedikit lebih penting 
5 Lebih penting 
7 Lebih mutlak penting 
9 Mutlak penting 
2, 4, 6, 8 Nilai antara 
Kebalikan Jika aktivitas i mendapat satu angka dibanding dengan aktivitas j, 
maka j mempunyai nilai kebalikannya dibanding dengan I 
Sumber : Saaty (1988) 
2.5.3. Synthesis ofPriority 
Dari setiap matriks pairwise comparison kemudian dicari eigen vector-nya 
untuk mendapatkan local priority. Karena matriks pairwise comparison terdapat 
pada setiap tingkat, maka untuk mendapatkan global priority harus dilakukan sintesa 
diantara local priority. Prosedur melakukan sintesa menurut bentuk hirarki . 
Pengurutan elemen-elemen menurut tingkat kepentingan relatif melalui prosedur 
sintesa dinamakan priority setting. 
2.5.4. Logical Consistency 
Consistency memiliki dua makna. Pertama adalah bahwa objek-objek yang 
serupa dikelompokkan sesuai dengan keseragaman dan relevansi. Contohnya anggur 
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dan kelereng dapat dikelompokkan dalam himpunan yang seragam jika bulat 
merupakan kriterianya, tetapi tak dapat jika rasa sebagai kriterianya. Arti kedua 
adalah menyangkut tingkat hubungan antara objek-objek yang didasarkan pada 
kriteria tertentu. Contohnya, jika manis merupakan kriteria dan madu dinilai 5X lebih 
manis dibanding gula, dan gula 2X lebih manis dibanding sirup, maka seharusnya 
madu dinilai lOX lebih manis dibanding sirup. Jika madu hanya dinilai 4X manisnya 
dibanding sirop, maka penilaian tak konsisten dan proses harus diulang jika ingin 
memperoleh penilaian yang tepat. 
Metode AHP mempunyai kemampuan untuk memecahkan masalah yang multi-
oNective dan multi-criteria berdasarkan pada perbandingan preferensi dari setiap 
elemen dalam hirarki fungsional. 
Formulasi bentuk matematis dari AHP dilakukan dengan menggunakan 
matriks. Perbandingan pasangan dimulai dari tingkat hirarki paling tinggi dimana 
suatu kriteria digunakan sebagai dasar pembuat perbandingan. Nilai perbandingan 
pasangan antara Wi dan Wj dapat dipresentasikan : 
wilwj = a(ij) ; i,j 1,2, ..... ,n ...... .. ... .... (2 .5.1) 
Jika penilaian yang dilakukan konsisten akan diperoleh eigenvalue maksimum dari A 
yang bernilai sama dengan n. Untuk mendapatkan W dapat dilakukan dengan 
mensubtitusikan harga eigenvalue maksimum pada persamaan : 
AW= Amaks W ..... .... ..................... ........... (2.5.2) 
Dalam teori matriks diketahui bahwa dengan kesalahan yang kecil pada 
koefisien akan menyebabkan penyimpangan kecil pada eigenvalue. Jika nilai 
diagonal matriks A dengan aij dimana: i = j dan A konsisten, maka penyimpangan 
kecil akan tetap menunjukkan eigenvalue terbesar Amaks dengan besar nilai akan 
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mendekati n dan eigenvalue sisanya mendekati no!. Penyimpangan dari konsistensi 
dinyatakan dengan Consistency Index, dengan persamaan : 
CI = (Amaks- n)l(n-1) ...... ... .... .......... ........ ... (2 .5.3) 
Berdasarkan perhitungan Saaty (1988) dengan menggunakan 500 sampel 
dimana nilai numerik diambil acak dari skala 1/9, 1/8, ... , 1, 2, ... , 9, akan diperoleh 
konsistensi rata-rata untuk matrik dengan ukuran yang berbeda, seperti pada Tabel 
2.3. Consistency Ratio (CR) adalah perbandingan antara Consistency Index (CI) dan 
Random Index (RI) untuk semua matriks, ditulis : 
CR=Cl/RI (2.5.4) 
Tabel 2.3 : Nilai Indeks Acak 
N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Random Index (RI) 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 
Sumber : Saaty (1988) 
2.6. Penentuan Sampel 
Penentuan jumlah sampel yang harus diambil ditentukan oleh dua hal, yaitu 
tingkat ketelitian yang akan diambil , dan teknik analisis yang akan digunakan. Jadi 
erat hubungannya dengan pengertian tingkat ketelitian, makin teliti suatu perkiraan 
berarti makin dekat dengan nilai parameter. Tingkat ketelitian yang diperlukan juga 
sangat berbeda dari bidang yang satu dengan bidang lainnya. Mungkin suatu bidang 
tertentu kesalahan sebesar 5 % sudah dianggap cukup baik, cukup teliti . Untuk 
bidang lainnya mungkin memerlukan tingkat ketelitian yang lebih tinggi dengan 
kesalahan sampling yang lebih kecil misalnya 1 % atau kurang. 
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Oleh karena itu dalam prakteknya cukup ditentukan besarnya nilai B = batas 
kesalahan sampling tertinggi dimana B = 2 S* untuk tingkat keyakinan 95 %. 
Tingkat variasi atau heterogenitas populasi dinyatakan dalam standard error a* dan 
disamping itu besamya sampel juga dipengaruhi N = banyaknya elemen populasi 
yang akan diambil sampelnya. 
Atmaja (1997), Memahami menjelaskan bahwa untuk menggunakan nilai n = 
besamya sampel dalam memperkirakan parameter U digunakan rumus : 
Na2 
n = ---------------------
(N - 1) D + a 2 
a 2 = varians (X) 
B2 
dimana D = ---
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Oleh karena varians untuk variabel X dengan nilai 0 atau 1 sebesar PQ, maka 
untuk menentukan n dalam rangka memperkirakan P tinggal mengganti a 2 dengan 
PQ sedangkan untuk memperkirakan A mengganti N2 a 2 dengan N2 PQ. 
Jadi untuk menentukan besarnya sampel guna memperkirakan proporsi P dan A 
dengan tingkat keyakinan 95 % dan batas atas kesalahan sampling B harus 
dipergunakan rumus berikut : 
Untuk P 
NPQ 
N = --------------------- D = Q = 1 - P, B = 2 crr· 
(N - l)D + PQ 4 
Untuk A= N P 
NPQ 
N - --------------------- D = 
(N - 1) D + P Q 
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Rumus untuk menentukan N tergantung pada P yang senng tak diketahui 
nilainya. Apabila tak diketahui bisa dipergunakan nilai P berdasarkan penelitian 
masa lampau atau kalau inipun tak ada pergunakan P = 0,50. Ini cara konservatif dan 
akan diperoleh nilai n yang lebih besar dari yang diperlukan. 
Di dalam Panduan Pengumpulan Data Angkutan Umum Perkotaan (2002), 
dijelaskan bahwa untuk survai angkutan umum dengan metode dalam kendaraan (on 
bus survey), jumlah pengamatan dilakukan terhadap sekurang-kurangnya 6 
perjalanan pp pada waktu sibuk pagi, 6 perjalanan (pp) pada waktu tidak sibuk dan 6 
perjalanan pp pada waktu sibuk sore untuk tiap-tiap trayek yang diamati .. 
Pearmain, dkk. (1990), menyatakan bahwa jumlah sampel minimum yang 
dapat digunakan untuk survai preferensi adalah 30 sampel, dan dianjurkan jumlah 
sampel yang diambil antara 75 sampai dengan 100 sampel. 
2. 7. Teknik Analisis Komparasional Bivariat 
Teknik analisis komparasional merupakan salah satu teknik analisis statistik 
inferensial yang dipergunakan untuk menguji hipotesis sebagai upaya penarikan 
kesimpulan dalam penelitian komparasional. Analisis tersebut digunakan untuk 
menguji ada tidaknya perbedaan antar variabel yang sedang diteliti, sehingga 
diperoleh kesimpulan apakah perbedaan itu cukup berarti (signifikan) atau hanya 
kebetulan. Variabel-variabel yang dipertimbangkan bisa dua atau lebih. Apabila yang 
dianalisis adalah perbandingan dua variabel, analisis komparasional bivariat, 
sedangkan untuk analisis tiga variabel atau lebih disebut analisis komparasional 
multivariat. 
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Subana, dkk. (2000), menjelaskan bahwa untuk keperluan analisis dua variabel 
dapat digunakan teknik statistika inferensial berupa uji t (t Test) atau uji Kai Kuadrat 
(Chi Square Test) . Uji t adalah tes statistik yang dapat dipakai untuk menguji 
perbedaan atau kesamaan dua kondisi/perlakuan atau dua kelompok yang berbeda 
dengan prinsip membandingkan rata-rata (mean) kedua kelompok/perlakuan itu. 
Uji t sebagai salah satu teknik statistik inferensial yang memiliki misi membuat 
kesimpulan secara umum (generalisasi) dan mampu memberikan estimasi rentangan 
penyimpangan pengakuan sampel dalam mempengaruhi populasi . Penelitian yang 
lebih mengarah untuk meneliti kemampuan manusia (sosial) yang pengaruh 
variabelnya tidak terkontrol ketat, harus melampaui atau memenuhi seperangkat 
persyaratan pengujian sebelum menghitung nilai t. Permasalahan yang hendak diuji 
melalui penelitian dengan bantuan analisis uji t adalah yang bersifat membandingkan 
dua perlakukan maka perumusan hipotesis yang benar dapat membantu 
mempermudah pengujian. Dalam hal ini, uji t digunakan untuk menguji hipotesis nol, 
suatu penelitian yang menyatakan tidak adanya perbedaan signifikan antara dua rata-
rata (mean) kondisi sampel yang diperbandingkan. 
Setelah permasalahan terumuskan dengan jelas melalui hipotesis, langkah 
berikutnya yang tidak kalah penting adalah melakukan penarikan sampel yang 
representatif agar generalisasi yang dikemukakan tidak terlalu menyimpang dari 
kondisi populasi yang sesungguhnya. Hal lain yang perlu diperhatikan berkenaan 
dengan statistik inferensial untuk menguji dua perlakukan yang diperbandingkannya 
adalah persyaratan normalitas data dan homogenitas varians data. 
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Berdasarkan uraian tentang beberapa persyaratan yang harus dipenuhi dalam 
menganalisis komparasi dua perlakuan, yang sebenarnya sangat cepat dengan 
menggunakan bantuan aplikasi komputer untuk statistik (seperti : SPSS dan 
Minitab), pengujian dengan t tes harus dengan serangkaian pengujian yang lain, 
sebagai berikut : 
1. Merumuskan hipotesis no! (terarah atau tidak terarah). 
2. Menentukan sam pel representatif (termasuk ukuran sampelnya). 
3. Menguji normalitas sebaran data setiap kelompok penelitian. 
4. Jika kedua kelompok sebaran datanya normal, dilanjutkan dengan 
pengujian homogenitas varians. 
5. Jika kedua varians kelompok itu homogen, dilanjutkan dengan uji t. 
6. Jika pada langkah 3 diketahui salah satu kelompok atau keduanya 
mempunyai sebaran data tidak normal, maka pengujian perbedaan dua rata-
rata (mean) ditempuh dengan analisis tes statistik non-parametrik. 
7. Jika pada langkah 4 diketahui sebaran datanya normal, tetapi varians data 
tidak homogen, maka pengujian perbedaan dua rata-rata (mean) ditempuh 
dengan analisa uji t. 
Dajan (1984), menerangkan bahwa pada umumnya statistisi menggunakan 
statistik uji (test statistic) z sebagai dasar pengambilan keputusan dalam prosedur 
pengujian hipotesis yang menggunakan jumlah sampel besar. Penggunaan statistik 
uji z sedemikian itu tergantung pada ciri hipotesisnya dan asumsi-asumsi tentang 
populasinya dan dapat diberikan secara umum sebagai : 
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st - parameter hipotesis 
z = .......... .. .. ...... ... ... ..... .. .. ....... .... (2.7.1) 
O"st 
dimana: 
st statistik sampel 
parameter hipotesis nilai hipotesis parameternya 
deviasi standar ststistik sampel 
z statistik uji yang nilainya ditentukan oleh em 
pengujian (dua arah atau satu arah) dan a serta 
memiliki distribusi normal. 
Sebaliknya, jika sampel yang digunakan kecil (katakanlah < 30), maka dasar 
keputusan dalam prosedur pengujian hipotesis akan menggunakan statistik uji t yang 
diberikan sebagai : 
st- parameter hipotesis 
t = .................. .. ....... .. ................. (2.7.2) 
O"st 
dimana: 
st statistik sampel 
parameter hipotesis nilai hipotesis parameternya 
deviasi standar ststistik sampel 
z statistik uji yang nilainya ditentukan oleh em 
pengujian dan a serta memiliki distribusi t 
Kuantitas t di atas memiliki distribusi t dengan derajat bebas sebesar n-1 . Pada 
tiap pengujian hipotesis statistik, prosedur yang umum dan secara logis harus diikuti 
dapat dibagi ke dalam beberapa langkah yang konsisten sebagai berikut : 
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1. Nyatakan hipotesis no! serta hipotesis alternatifnya 
2. Pilih taraf nyata a yang tertentu serta tentukan besaran sam pel n 
3. Pilih ststistik uji yang sesuai sebagai dasar bagi prosedur pengujian. Hal ini 
tergantung pada asumsi tentang bentuk distribusi dan hipotesisnya 
4. Tentukan daerah kritis. Hal tersebut sebagian akan tergantung pada 
hipotesis alternatif yang akan diterima 
5. Kumpulkan data sampel dan hitung statistik sampel serta ubah ke dalam 
variabel standar z atau t 
6. Jika statistik yang dihitung dengan cara demikian itu terletak dalam daerah 
penolakan, maka harus menolak hipotesis nolnya. Probabilita dengan nilai 
statistik sedemikian itu, jika Ho benar adalah demikian kecilnya, sehingga 
dianggap bukan disebabkan oleh variasi sampel yang normal dan diambil 
kesimpulan bahwa Ho semestinya palsu. 
Langkah keenam di atas sebetulnya mencerminkan falsafah dasar pengujian 
hipotesis. Pada setiap pengujian sedemikian itu, nilai yang diobservasi bagi 
karakteristik tertentu dibandingkan dengan nilai teoritis yang dinyatakan oleh 
hipotesisnya. Kedua nilai tersebut semestinya berbeda dan penguji harus menentukan 
apakah beda itu memang sudah sedemikian besamya dan nyatanya hingga penguji 
memiliki alasan guna menolak hipotesisnya. Agar dapat menentukan suatu putusan 
mengenai hal di atas, harus dilihat beberapa probabilita beda sebesar yang diperoleh 
jika hipotesisnya benar. Jika probabilita tersebut memang kecil , beda di atas harus 
dianggap sebagai akibat dari variasi hasil pemilihan sampel. Jika probabilitanya 
besar, maka harus tidak dianggap bahwa beda tersebut disebabkan oleh faktor 
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kebetulan, sehingga ditarik kesimpulan bahwa hipotesisnya semestinya palsu. Beda 
yang terlalu besar dan tidak dapat dianggap sebagai beda yang disebabkan oleh 
faktor kebetulan dan yang menghasilkan penolakan hipotesis yang bersangkutan 
dinamakan beda nyata (sign!ficant difference) . Jika a = 0,05, maka hasil bedanya 
dianggap "nyata" saja, dan jika a = 0,01 , maka hasil bedanya dianggap " sangat 
nyata". Sebaliknya, jika bedanya dapat dianggap sebagai hasil faktor kebetulan 
sehingga hipotesisnys diterima, maka beda sedemikian itu menjadi tidak nyata atau 




3.1. Metode Pengumpulan Data 
3. 1. 1. Pengumpulan Data Sekunder, terdiri dari : 
1) Data sarana angkutan eksisting, berupa ukuran dan kapasitas kapal yang 
digunakan, kepemilikan, pola operasi serta perijinannya, yang didapatkan dari 
Dinas Perhubungan Kabupaten Sumenep; 
2) Data Prasarana, meliputi dermaga dan alur pelayaran, yang didapatkan dari 
Dinas Perhubungan Kabupaten Sumenep dan instansi terkait; 
3. 1.2. Survai Data Primer, terdiri dari : 
1) Volume harian angkutan penyeberangan selama 1 (satu) hari normal, dan 1 
(satu) hari libur/minggu; 
2) Tingkat kedatangan penumpang dan kendaraan yang didapatkan dari hasil 
survai selama 1 (satu) hari normal; 
3) Wawancara tingkat kepentingan kepada sejumlah responden yang mewakili 
pengguna dan operator melalui perbandingan pasangan variabel layanan. 
Untuk pengguna (sekurang-kurangnya 30 responden), dilakukan juga survai 
karakteristik pengguna angkutan penyeberangan yang antara lain meliputi 
maksud perjalanan dan pemilihan waktu perjalanan. 
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Studi Kepustakaan dilakukan dengan mempelajari teori-teori pada materi 
perkuliahan dan referensi lainnya dalam melakukan pendekatan teoritis dan 
perhitungan dalam analisis data. 
3.2. Penentuan Alternatif Penjadualan 
Penjadualan yang akan dijadikan alternatif dalam penelitian ini adalah sebagai 
berikut : 
1. Alternatif I : Penjadualan Eksisting (Do Nothing) 
Kapal penyeberangan beroperasi secara tidak terjadual. Dengan jarak lintasan 
sekitar 300 meter, serta dengan 2 (dua) kapal yang beroperasi pada lintasan 
ini, maka keberangkatan dilakukan dengan dua kondisi . Pertama, kapal 
berangkat karena muatan telah penuh (load factor mendekati atau sama 
dengan 100%). Kedua, kapal berangkat karena ada kapal lain yang akan 
masuk dermaga untuk menurunkan muatannya (penumpang dan kendaraan) . 
Untuk pelayanan malam hari dilakukan oleh satu kapal, dan bersifat 
menunggu atau operator menyebutnya sebagai kapal piket/jaga. 
2. Alternatif II : Penjadualan dengan menggunakan standar yang ditetapkan 
Penjadualan ini dikenal dengan policy (or minimum) frequency. Frekuensi 
dihitung berdasarkan load factor yang ditetapkan oleh pemerintah yaitu 70%. 
3. Alternatif Ill: Penjadualan dengan kapasitas maksimum. 
Penjadualan ini dikenal juga dengan demand-based frequency . Perhitungan 
frekuensi /headway didasarkan pada kapasitas maksimal kapal dan 
kemampuan maksimal sistem dalam melayani tingkat permintaan yang 
terjadi . 
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3.3. Penentuan Kriteria Alternatif 
Penentuan variabel layanan yang akan dijadikan sebagai kriteria dalam menilai 
tiap-tiap alternatif penjadualan dilakukan melalui wawancara tingkat kepentingan 
kepada pengguna dan operator melalui perbandingan berpasangan. Adapun kandidat 
kriteria yang akan dipilih, didasarkan pada pernyataan Meyer (2001), yang 
menjelaskan bahwa kinerja suatu layanan angkutan dapat digambarkan dari 2 (dua) 
sudut pandang, yaitu sudut pandang pengguna dan sudut pandang operator atau 
penyedia layanan angkutan. Pengguna layanan angkutan tertarik pada variabel biaya 
perjalanan, waktu perjalanan, dan keandalan. Waktu perjalanan dapat dirinci menjadi 
waktu di dalam kendaraan (in-vehicle) , dan waktu di luar kendaraan (out-of-vehicle) 
dimana terdiri dari waktu berjalan kaki, waktu tunggu dan waktu transfer. Operator 
atau penyedia layanan tertarik pada variabel frekuensi rute, waktu sirkulasi 
kendaraan, kapasitas rute, dan biaya operasi . 
Dari pernyataan di atas, performansi angkutan dapat diringkas dalam Tabel 3 .1. 
Di samping dasar pertimbangan di atas, pengelenggaraan angkutan penyeverangan 
Kalianget-Talango memiliki karakteristik khusus, dimana operator (penyedia layanan 
angkutan) juga membangun dan merawat dermaga yang digunakannya secara 
swadaya, sehingga peran atau keterlibatan pemerintah dalam penyediaan prasarana 
perhubungan (dermaga) telah diambil alih oleh operator. Peran pemerintah dalam 
penyelenggaraan angkutan penyeberangan Kalianget-Talango adalah sebagai 
fasilitator dan regulator yang diwujudkan dalam bentuk kebijakan, antara lain 
penetapan lintas penyeberangan, penerbitan ijin operasi, penetapan tarip, dan 
penetapan jadual layanan angkutan penyeberangan. Dengan demikian pernyataan 
Meyer (200 1) di atas sang at sesuai dengan karakteristik penyelenggaraan angkutan 
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penyeberangan Kalianget-Talango. Atas pertimbangan ini, maka yang akan dijadikan 
kandidat komponen dalam proses analisis dengan AHP adalah pengguna dan 
operator. 
Untuk variabel layanan, terdapat kriteria yang sangat diperhitungkan oleh 
operator, yaitu load factor . Load factor merupakan salah satu variabel yang dapat 
menggambarkan besarnya pendapatan operator dari suatu penyediaan layanan 
angkutan. Pentingnya load factor ini dikarenakan usaha angkutan merupakan jenis 
usaha jasa, dimana produksi jasa merupakan jenis produksi yang cepat habis atau 
tidak bisa disimpan. Jadi, meskipun produksi yang dihasilkan oleh suatu angkutan 
adalah sebesar kapasitas angkut, namun pendapatan yang diterima hanyalah sebesar 
kapasitas teijual. Kapasitas terjual sama dengan perkalian antara kapasitas angkut 
dengan load factor . 













Terdiri dari biaya angkutan (tarip ), biaya pelabuhan, 
dan · · karena menu 
Terdiri dari waktu di dalam kendaraan (in-vehicle), dan 
waktu di luar kendaraan (out-of-vehicle) dimana terdiri 
dari waktu berjalan kaki, waktu tunggu dan waktu 
transfer 
dihitung berdasarkan ketepatan headway yaitu dengan 
menggunakan koefisien variasi headway kendaraan 
suatu rute 
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Berdasarkan pertimbangan di atas, maka didapatkan variabel-variebel yang 
dipilih sebagai kandidat yang akan diajukan dalam wawancara tingkat kepentingan 
kepada pengguna dan operator melalui perbandingan berpasangan, sebagaimana 
ditunjukkan pada Tabel 3.2 . 
Tabel 3.2 : Kandidat Kriteria Alternatif 
SUDUT PANDANG KRITERIA 
Waktu Tunggu 







3.4. Metode Perhitungan Variabel Pelayanan 
3.4.1. Waktu Tunggu 
Waktu tunggu untuk kondisi eksisting didapatkan dari hasil survai kedatangan 
dan keberangkatan penumpang dan kendaraan dalam layanan angkutan 
penyeberangan. Waktu tunggu untuk tiap-tiap alternatif penjadualan dihitung 
berdasarkan headway, dengan asumst besarnya waktu tunggu rata-rata adalah 
setengah headway. 
3.4.2. Waktu Perjalanan 
Waktu perjalanan adalah waktu yang diperlukan untuk melakukan suatu 
perjalanan dari asal sampai dengan tujuan perjalanan. Waktu perjalanan dapat dirinci 
menjadi waktu di dalam kendaraan (in-vehicle), dan waktu di luar kendaraan (out-of-
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vehicle) dimana terdiri dari waktu berjalan kaki, waktu tunggu dan waktu transfer. 
Untuk kepentingan analisis ini, komponen waktu yang akan diperhitungkan untuk 
dibandingkan nilainya menurut tiap alternatif penjadualan adalah waktu tempuh dari 
pelabuhan asal ke pelabuhan tujuan. 
3.4.3. Keandalan!reliability 
Di dalam Transit Capacity and Quality of Sen,ice Manual (2003), reliability 
dihitung berdasarkan ketepatan headway yaitu dengan menggunakan koefisien 
variasi headway kendaraan yang melayani suatu rute, dan dihitung sebagai berikut : 
K fi 
· · · h dw C Simpangan Baku dari variasi headway 
oe tsten vanast ea ay = h = 
v rata- rata headway 
Yariasi headway merupakan nilai dari hasil pengurangan headway aktual oleh 
headway rata-rata atau yang dijadualkan. Untuk alternatif I (tidak terjadual), 
simpangan headway dihitung sebagai nilai dari hasil pengurangan headway aktual 
oleh headway rata-rata, sedangkan untuk alternatif II dan III dihitung berdasarkan 
pengurangan headway terhadap rata-rata headway yang dijadualkan. 
3.4.4. Frekuensi rute 
Frekuensi dihitung langsung pada jadual yang dihasilkan oleh tiap-tiap 
alternatif (alternatifl, II, dan III) yang menunjukkan jumlah perjalanan tiap jam yang 
dihasilkan dari tiap-tiap alternatif penjadualan. 
3.4.5. Waktu Sirkulasi 
Waktu sirkulasi didefinisikan sebagai waktu antara keberangkatan dari suatu 
titik (terminal) sampai dengan keberangkatan berikutnya dari titik (terminal) yang 
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sama. Dengan demikian waktu sirkulasi terdiri dari waktu perjalanan pulang-pergi 
kapal dan waktu antara (headway), yang secara sederhana dapat dirumuskan: 
Waktu Sirkulasi = Waktu Perjalanan Pulang Pergi + 2 kali headway 
Waktu sirkulasi tiap-tiap alternatif yang akan dibandingkan adalah Waktu 
Sirkulasi Rata-rata. 
3.4.6. Kapasitas rute 
Kapasitas rute yang digunakan untuk dibandingkan nilainya dalam analisis ini 
adalah kapasitas aktual (berlaku) yang nilainya sama dengan perkalian antara 
kapasitas rencana (Cd) dengan Faktor Jam Puncak (PHF) . 
Perhitungan kapasitas rencana dalam operasional kapal penyeberangan dapat 
dirumuskan : 
cd = f X?, SUP per jam .. ·················· ········· ········ (3.4.6.1) 
Dimana f adalah frekuensi layanan dalam satuan trip per jam, dan Pc adalah 
kapasitas rata-rata kapal dalam satuan SUP. Konversi ke dalam Satuan Unit Produksi 
(SUP) diperlukan karena adanya perbedaan satuan muatan kapal, dimana kapal 
memuat bermacam objek, yaitu penumpang dan kendaraan. 
Faktor jam puncak (PHF) dapat dihitung dengan rumus : 
Dimana : 
PHF= p 
4 x ~ 5 
P Volume SUP selama 1 jam puncak 
P 15 = Volume SUP puncak 15 menitan 
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3.4.7. Load{actor 
Load factor didefinisikan sebagai prosentase dari pembagian kapasitas terjual 
(SUP) dengan kapasitas tersedia (SUP). Kapasitas terjual ditunjukkan dengan jumlah 
produksi atau kapasitas terjual dalam sehari, sedangkan kapasitas tersedia didapatkan 
dari perkalian antara frekuensi layanan per hari dengan kapasitas kapal rata-rata. 
Dari ketiga alternatif penjadualan akan dihasilkan frekuensi layanan per hari 
yang berbeda, sehingga akan didapatkan load factor yang berbeda juga diantara 
ketiga alternatif tersebut. 
3.5. Tolok Ukur Tingkat Layanan 
Dalam Transit Capacity and Quality of Service Manual (2003) dinyatakan 
bahwa kualitas layanan menggambarkan persepsi penumpang terhadap kinerja 
angkutan. Tolok ukur yang digunakan untuk mengukur kualitas layanan, secara 
ringkas disajikan dalam Tabel 3.3. 
Tabel 3.3 : LOS Angkutan Rute Tetap 
Headway Frekuensi Koefisien Variasi Load factor LOS Rata-rata 
(menit) (trip/jam) Headway (Cvh) 
A <10 >6 0.00-0.21 0.00-0.50 
B 10-14 5-6 0.22-0.30 0.51-0.75 
c 15-20 3-4 0.31-0.39 0. 76-1.00 
D 21-30 2 0.40-0.52 1.01-1.25 
E 31-60 1 0.53-0.74 1.26-1.50 
F >60 <1 ~0 . 75 >1.50 
Sumber : TCQSM (2003) 
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3.6 Metode Analisis 
Proses pengolahan data dan analisis dalam penelitian ini menggunakan tahapan 
sebagai berikut : 
1) Penetapan alternatif penjadualan yang bisa diterapkan. Schedule Block pada 
proses penyusunan jadual ditentukan dengan mempertimbangkan 
karakteristik pelaku perjalanan dalam hal pemilihan waktu perjalanan. 
Pertimbangan tersebut dilakukan melalui uji korelasi untuk mengetahui 
tingkat korelasi antara pemilihan waktu pelaku perjalanan dengan schedule 
block (pengelompokan jadual layanan menurut volume lalu lintasnya). 
Adapun untuk uji korelasi dapat dilakukan dengan bantuan program SPSS 12 
For Windows; 
2) Penentuan variabel layanan yang akan dianalisis nilainya untuk tiap-tiap 
alternatif penj adualan; 
3) Perhitungan nilai variabel layanan yang dihasilkan oleh tiap-tiap alternatif 
penjadualan; 
4) Penetapan Struktur Hirarki dalam AHP, yang meliputi Tujuan, Sudut 
Pandang, Kriteria dan Alternatif, atau tersusun dalam 4 (empat) tingkat; 
5) Penetapan Bobot Prioritas Kriteria berdasarkan hasil survai perbandingan 
berpasangan, nilai akhir diambil dari rata-rata geometriknya; 
6) Penentuan Bobot Prioritas Alternatif Berdasarkan Nilai Kriteria, melalui 
analisis dan perhitungan nilai variabel/kriteria rata-rata untuk masing-masing 
alternatif. Penentuan score altematif penjadualan per kriteria didasarkan 
pada rumus standarisasi, dimana sasaran maksimum : score i = exp(nilai 
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i/nilai sasaran); dan sasaran minimum : score i = exp(nilai sasaran/ nilai i), 
sehingga didapat perbandingan score antar alternatif per kriteria. 
7) Penetapan sistem penjadualan yang optimal dari ketiga alternatif penjadualan 
yang dianalisis dalam tahapan AHP; 
Adapun penetapan bobot dalam tahapan AHP (tahapan 5), Saaty (1988) 
menggambarkan sebagai berikut : 
1) Pendefinisian masalah dan menentukan solusi yang diinginkan; 
2) Membuat struktur hirarki, mulai tujuan umum, sub tujuan, kriteria dan 
kemungkinan alternatif-alternatif pada tingkatan kriteria yang paling bawah; 
3) Membuat matriks perbandingan berpasangan yang menggambarkan 
kontribusi relatif atau pengaruh setiap elemen terhadap masing-masing tujuan 
dan kriteria yang setingkat di atasnya. Perbandingan dilakukan berdasarkan 
penilaian (judgment) dari pengambil keputusan dengan menilai tingkat 
kepentingan suatu elemen dengan elemen lainnya; 
4) Melakukan perbandingan pasangan sehingga diperolehjudgment seluruhnya 
sebanyak n x [(n-1)/2] buah, dimana : n = banyaknya elemen yang 
dibandingkan; 
5) Menghitung nilai eigenvalue dan menguji kensistensinya, jika tidak konsisten 
maka pengambilan data diulangi ; 
6) Mengulangi langkah 3, 4, dan 5 untuk seluruh tingkat hirarki ; 
7) Menghitung eigenvector dari setiap matriks perbandingan pasangan. Nilai 
eigenvector merupakan bobot setiap elemen. Langkah ini bertujuan untuk 
mensintesiskan penilaian dalam penentuan prioritas elemen-elemen pada 
tingkat hirarki terendah sampai pencapaian tujuan; 
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8) Pemeriksaan konsistensi hirarki. Jika nilainya lebih besar dari 10 % maka 
penilaian data harus diperbaiki. 
Proses analisis yang diawali dengan perumusan alternatif sampa1 hingga 




























































Analytical Hierarchy Process 
Komponen : Pengguna dan Operator 
Kriteria : Variabel layanan 
Penjadualan Terbaik 
T ahapan Optimasi J 
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4.1. Data Sekunder 
4.1.1.Sarana Angkutan Penyeberangan 
Sarm angkutan yang digunakan untuk angkutan penyeberangan Kalianget-Talango 
adalah berupa kapal penyeberangan tipe ferry dengan konstruksi lam bung dari bahan kayu. Jenis 
kapal ini merupakan basil modiflkasi kapal tradisional menjadiferry. Untuk saat ini beroperasi 2 
(dua) kapal ditambah l(satu) kapal cadangan. Masing-masing kapal tersebut merupakan rnilik 
perusahaan perorangan. (Lampiran I) 
Data kapal yang akan digunakan dalam penelitian ini adalah kapasitas dari 2 (dua) kapal 
yang beroperasi di lintasan penyeberangan Kalianget-Talango ditunjukkan pada Tabel 4.1. 
NO. NAMA KAPAL 
1 KMP. na I 
Ill 
Keteran gan : 
Tabe14.1 : Data Kapasitas Kapal Penyeberangan 





Dalam Satuan SUP 
KAPASITAS 
1----.-------f TOTAL (SUP) 
Kendaraan Go Iongan ill : Mobil penumpang, sedan, jeep dan sejenisnya 
Kendaraan Golongan N : Minibus, Truk sedang dan sejenisnya 
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-Gambar 4.2 : KMP Karjon III 
50 
4.1.2.Prasarana Angkutan Penyeberangan 
Prasarana angkutan yang pokok adalah tempat alat angkut berhenti dan tempat alat 
angkut bergerak. Pada angkutan penyeberangan, yang dimaksud dengan tempat alat 
angkut berhenti adalah dermaga penyeberangan, sedangkan tempat alat angkut bergerak 
adalah alur pelayaran yang disebut dengan lintas penyeberangan. 
Dermaga yang disediakan untuk operasional kapal penyeberangan lintas Kalianget-
Talango adalah berupa dermaga plengsengan dengan konstruksi beton dan kapasitas 
tambat untuk satu kapal di masing-masing pelabuhan yang dibangun secara swadaya 
oleh kelompok operator (Kelompok Perahu Penyeberangan Kalianget-Talango ). 
Konstruksi plengsengan tersebut menghubungkan kapal penyeberangan dengan jalan 
raya di masing-masing pelabuhan. Adapun fungsi pemerintah sebagai fasilitator dan 
regulator antara lain kebijakan dalam penetapan lintas penyeberangan, penerbitan ijin 
operasi, dan pembinaan keselamatan pelayaran. 
a. Dermaga Plengsengan Kalianget b. Dermaga Plengsengan Talango 
Gambar 4.3 : Dermaga Penyeberangan Kalianget-Talango 
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Lintasan penyeberangan berupa alur pelayaran yang memotong selat Puteran 
dengan jarak sekitar 300 meter dan kedalaman alur sekitar 5 meter di bawah LWS. 
Menurut Syahbandar Kalianget, alur tersebut cukup aman untuk penyeberangan 
dikarenakan perairannya cukup tenang (tinggi gelombang < 0,5 meter). Kecepatan arus 
di wilayah perairan selat Puteran bervariasi menurut musim. Pada musim barat arus 
mengalir dari arah Utara menuju Selatan dengan kecepatan rata-rata 1 knot, dan saat-saat 
tertentu dapat mencapai 2 knot. Sebaliknya pada musim timur arah arus bergerak dari 
tenggara menuju barat ]aut. Pada musim transisi kecepatan arus relatif kecil ± 0,25 knot 
yang bergerak dari Barat Laut menuju Tenggara. 
Gambar 4.4 : Kondisi Perairan Lintas Penyeberangan Kalianget- Talango 
/7 












--- Arteri satu Jalur, due jalur atau lebih 








---++--- Jalan Kereta Api Rangkap 
Jalan Kereta Api Tunggal 
BAT AS ADMINISTRASI 
Balas Proptnsi 
Bates Kodya I Kabupaten I Kotip 
Betas Kecamatan 




+ Kuburan Kristen 
TUMBUH- TUMBUHAN 
CJ Sawah lrigasi 
c::::::J Sawah Tadah Hujan 
mm Kebun I Perkebunan 
[=:J Hutan 
c=J Semak I Belukar 
c=J Tegalan I La dang 
c=J Rumput I Tanah Kosong 
CJ Hutan Rawa 
SKALA 
1 : 10.000 
0.5Km 
Gam bar 4 .5 : Peta Lokasi Lintasan Penyeberangan Kalianget - Talango 
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RELIEF DAN TITIK KONTROL 
Garis Kontur, Kontur lndeks 
Kontur Daerah Berbatu 
Kontur Bantu 
Cekungan 
Tebing I Tebing batu 
Bukit I Gundukan 
Pasir Pasut I Pasir 







Mala Air . Sungai 
Sungai Musiman , Sungai Per~ 
Air Te~un 
Jeram 






Bendurg I Bendungan 
• UTARA 
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4.2. Data Primer 
4.2.1 . Volume Angkutan Penyeberangan 
Untuk mendapatkan gambaran volume angkutan penyeberangan, dilakukan survai 
produksi kedatangan dan keberangkatan kapal penyeberangan selama 1 (satu) hari dari 
pukul 06.00 sampai dengan 21.00 wib pada hari normal dan hari libur, yang hasilnya 
sebagaimana Lampiran ll. Waktu survai ditentukan pada hari yang mewakili masing-
masing kategori (hari normal dan hari libur), cuaca cerah, dan tidak ada kejadian 
insidentil yang mengakibatkan peningkatan atau penurunan volume peijalanan secara 
drastis . 
Survai produksi kedatangan dan keberangkatan kapal untuk hari normal dilakukan 
pada hari Selasa, tanggal 5 April 2006 dengan kondisi cuaca cerah. Pengambilan data 
hari normal tidak dilakukan pada hari Senin, Kamis dan Jumat, karena pada hari-hari 
tersebut biasanya kurang mewakili hari normal. Untuk pengambilan data hari libur 
dilakukan pada hari Minggu tanggal 23 April 2006. Data tersebut dikonversi ke Satuan 
Unit Produksi (SUP), sebagaimana Tabel 4.2. 
Tabel4.2: 
Produksi Kedatangan Dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
Dalam Satuan Unit Produksi (SUP) 
a) Hari Normal 
PRODUKSIKEDATANGAN PRODUKSIKEBERANGKATAN 





Produksi Kedatangan Dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
b) Hari Libur 































31 KMP. Karon 
Dalam Satuan Unit Produksi (SUP) (lanjutan) 
PRODUKSIKEDATANGAN PRODUKSI KEBERANGKATAN 




0617 0637 29 
06:40 07:05 37 
07:10 07:27 25 
07:33 07:45 30 
07:50 08:45 35 
08:50 09:15 19 
09:20 09:45 28 
09:55 10:10 42 
10:15 10:35 20 
10:45 11 :10 89 
11 :15 11 :45 50 
11 :50 12:20 45 
12:25 12:50 55 
13:00 13:30 43 
13:35 14:00 46 
14:05 14:21 39 
14:27 14:40 46 
14:42 15:03 42 
15:07 15:25 37 
15:27 16:04 48 
16:06 16:20 44 
16:24 16:37 49 
16:40 17:00 52 
17:06 17:26 46 
17:32 17:40 33 
1748 18:05 40 
18:07 18:29 24 
18:35 19:03 42 
19:09 19:38 43 
19:42 2000 18 
Spd 
Motor 
Mobil T ruk Barang/ TOTAL 
sedang Hewan Pnpg 
000 0 00 0,00 0,00 0 00 42 
40,00 45,00 33,16 0,00 147,16 34 
30 00 67,50 0,00 000 13450 52 
25 00 67 50 0,00 200 11750 50 
27 50 45,00 0 00 0,00 102 50 40 
37.50 67.50 0,00 0,00 140 00 28 
22,50 22,50 0,00 0,00 64,00 86 
30,00 45 00 0 00 2,00 103 00 43 
45,00 22,50 0,00 0 00 109,50 36 
17,50 45,00 0,00 2,00 82,50 45 
55,00 45 00 0 00 0 00 189,00 46 
47,50 67 50 0,00 0,00 165,00 23 
60,00 67 50 33 16 2 00 205 66 35 
42,50 45,00 0,00 2,00 142,50 55 
40,00 67,50 0,00 0,00 150,50 44 
47,50 4500 33,16 3,00 171,66 55 
57,50 67,50 66,32 0 00 230 32 42 
40,00 45,00 33,16 3,00 164,16 29 
47,50 67 50 33,16 3,00 190 16 35 
3000 4500 3316 400 14516 24 
4500 4500 000 300 13800 50 
92,50 67,50 0,00 0,00 204,00 38 
82,50 45,00 3316 0,00 209 66 26 
37,50 45,00 3316 4,00 167 66 40 
47,50 45,00 0,00 0,00 138,50 27 
47,50 45,00 33,16 6,00 158,66 45 
70 00 67 50 33,16 4,00 210,66 51 
35,00 45 00 33,16 0,00 13716 29 
32,50 45,00 0 DO 0,00 11950 39 
47,50 67,50 0,00 2,00 158 00 35 
20 00 45,00 0,00 0 00 83,00 31 
Spd 
Motor 
Mobil Truk Barang/ TOTAL 
sedang Hewan 
47,50 67,50 0,00 0,00 157,00 
105,00 45,00 33,16 0,00 217,16 
7250 4500 000 0,00 169,50 
30,00 45 00 0 00 0,00 125,00 
55,00 67,50 0,00 3,00 162,50 
42,50 45 00 0,00 0,00 115,50 
22,50 67,50 0,00 0,00 176,00 
35,00 45,00 33,16 3,00 156,16 
32,50 67,50 33,16 2,00 169,16 
45,00 45,00 0,00 0,00 135,00 
42 50 45 00 0,00 000 133,50 
27,50 67,50 0 00 2,00 118,00 
40,00 67,50 0,00 000 14250 
62,50 22,50 0,00 000 140,00 
72,50 45,00 0,00 2,00 161,50 
40,00 67,50 0,00 0,00 162,50 
7750 45,00 33,16 2,00 197,66 
27,50 67,50 0,00 3,00 124,00 
32,50 45,00 33 16 2,00 14566 
27,50 67 50 0,00 400 11900 
37 50 22 50 66,32 200 176,32 
42,50 45,00 0,00 0,00 125,50 
25,00 67 50 0,00 0,00 118,50 
30,00 45 00 33,16 2,00 14816 
32,50 45,00 0,00 3,00 104,50 
55,00 45,00 33,16 3,00 178,16 
37,50 45,00 33,16 5,00 166,66 
40,00 22 50 66,32 6,00 157,82 
52 50 45 00 0,00 000 136,50 
45,00 45 00 0,00 0,00 125,00 
30 00 22,50 66,32 100 149,82 
32 KMP. Serba una 20:05 20:39 36 37 50 45,00 33,16 2,00 151,66 29 15,00 45,00 3316 000 122,16 
33 KMP. Karon 20:45 34 42,50 45,00 33,16 0,00 154,66 0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Jumlah 1266,00 1380,00 1642,50 497,40 44,00 4785,90 1284,00 1380,00 1575,00 497,40 45,00 4736,40 
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4.2.2.Karakteristik Pelaku Perjalanan 
Berdasarkan survai karakteristik pengguna angkutan penyeberangan Kalianget-
Talango yang dilakukan terhadap 39 (tiga puluh sembilan) sampel (Lampiran ill), 
didapatkan pola distribusi waktu perjalanan sebagaimana Tabel4.3. 
Tabel4.3: 
Distribusi Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
Berdasarkan Hasil Survai Karakteristik Pengguna 
lnteNal Waktu 06.01- 08.01- 10.01- 12.01- 14.01- 16.01- 18.01- 20.01-
08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 
Jumlah 27 10 2 11 9 4 
Prosentase 34,18 12,66 2,53 13,92 11 ,39 5,06 2,53 
4.2.3 .Tingkat Kedatangan Penumpang Dan Kendaraan 
Hasil survai tingkat kedatangan penumpang dan kendaraan yang telah dilakukan 
di pelabuhan Kalianget pada hari normal, ditunjukkan pada Lampiran IV. Berikut 
disampaikan Tabel tingkat kedatangan yang direkap dalam interval waktu limabelas 
menit, sebagaimana Tabel4.4. 
Interval 
Waktu 
06:01 . 0615 
~- 06:30 
06:31 . 06:45 
~-0700 
~-07.15 
07 :16 . 07 :30 ~- 07:45 
~ - 08:00 
~-0815 
08:16 . 08:30 
~- 08:45 




09:46 . 10 DO 
~-10:15 




11 :31 . 11 :45 
t-:ri:46 . 12 00 ~-1215 
t-r2l6 . 12 30 ~-12:45 




1346 . 14:00 
f-:t4:o1 . 14 15 
f-:t4:16 . 14 30 
~~-14:45 
14:46 . 15:00 
'15:o1. 15:15 
l-i5i6 . 15 30 
'15:31 . 15:45 ~-1600 ~- 1615 
'16:16 . 16 30 ~-16:45  ~-1700 
17:01 . 17 :15 
f-=-=-~-1730 
17 31 . 17 :45 
f-=-=-~-1800 
18:01 . 18:15 
~-1830 f-i8it . 18:45 ~-1900 f--=-=-~-1915 
~-1930 
~-19:45 
19:46 . 20:00 
f-=--=-~-2015 
20 16 . 20:30 
'20:31. 20:45 
f-20:46 . 21 00 
Total 
Tabel 4.4: 
Tingkat Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
di Pelabuhan Penyeberangan Kalianget 
KEDATANGAN (dalam Unit) KEDATANGAN (dalam SUP) 
Sepeda Mobil Truk Sepeda Mobil Truk Pen urn pang 
Motor Penumpang sedang 
Penumpang 
Motor Penumpang sedang 
64 20 2 0 64 50 45 0 
36 14 0 0 36 35 0 0 
52 44 2 1 52 110 45 33, 16 
54 28 0 1 54 70 0 33,1 6 
56 21 2 0 56 52 5 45 0 
18 15 0 0 18 37,5 0 0 
42 22 0 1 42 55 0 33,16 
25 10 0 0 25 25 0 0 
23 9 1 0 23 22 5 22.5 0 
16 6 1 1 16 15 22.5 33 16 
7 5 2 0 7 12 5 45 0 
5 3 0 0 5 75 0 0 
9 7 1 0 9 17,5 22,5 0 
10 5 1 0 10 12 5 22,5 0 
9 8 0 0 9 20 0 0 
5 5 1 0 5 12,5 22.5 0 
7 6 0 0 7 15 0 0 
16 11 1 1 16 27,5 22,5 33 16 
21 10 2 0 21 25 45 0 
13 6 1 0 13 15 225 0 
11 5 1 0 11 12 5 22.5 0 
18 8 2 0 18 20 45 0 
14 5 1 0 14 12 5 22,5 0 
8 2 0 0 8 5 0 0 
8 2 0 0 8 5 0 0 
17 6 1 0 17 15 22.5 0 
19 5 2 1 19 12 5 45 33, 16 
10 4 0 0 10 10 0 0 
9 5 1 0 9 12 5 22.5 0 
33 7 1 2 33 17 5 22,5 66 32 
29 8 4 0 29 20 90 0 
14 8 1 0 14 20 22 5 0 
11 3 0 1 11 7.5 0 33,16 
18 6 0 1 18 15 0 33 16 
7 3 0 0 7 7 5 0 0 
11 4 0 0 11 10 0 0 
30 10 2 0 30 25 45 0 
11 6 0 0 11 15 0 0 
0 0 0 0 0 0 0 0 
21 10 2 0 21 25 45 0 
14 6 1 0 14 15 22,5 0 
10 4 2 0 10 10 45 0 
10 5 0 1 10 12,5 0 33 16 
9 2 0 0 9 5 0 0 
44 9 1 2 44 22,5 22.5 66.32 
21 8 0 0 2 1 20 0 0 
44 16 2 2 44 40 45 66 32 
5 3 1 0 5 7.5 22 5 0 
3 2 0 0 3 5 0 0 
18 10 2 2 18 25 45 66 32 
4 2 0 0 4 5 0 0 
3 1 0 1 3 2 5 0 33,16 
2 2 0 0 2 5 0 0 
5 4 0 0 5 10 0 0 
0 0 0 0 0 0 0 0 
7 3 1 1 7 7,5 22 5 33 16 
2 1 0 0 2 2,5 0 0 
4 1 1 1 4 2.5 22,5 33 16 
3 2 0 0 3 5 0 0 
0 0 0 0 0 0 0 0 
995 443 46 20 995 1107.5 1035 663 2 
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Penyajian Tabel 4.4 dalam interval waktu 2 jam akan menghasilkan pola distribusi 
kedatangan penumpang dan kendaraan berdasarkan survai tingkat kedatangan, 
sebagaimana Tabel4.5. 
Tabel4.5: 
Distribusi Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
Berdasarkan Hasil Survai Tingkat Kedatangan 
Interval Waktu 06.01- 08.01- 10.01- 12.01- 14.01- 16.01- 18.01- 20.01-
08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 
Jumlah 1016,48 394,66 453,66 575,98 370,32 612,8 302,14 74,66 
Prosentase 26,74 10,38 11,94 15,15 9,74 16,12 7,95 1,96 
4.2.4.Bobot Prioritas Berdasarkan Kepentingan Komponen 
Penilaian ini melibatkan beberapa responden untuk tiap-tiap penilaian, sehingga 
nilai akhir dari penilaian yang didapatkan dari sejumlah responden ditentukan dengan 
mengambil rata-rata geometrik dari penilaian perorangan. 
1) Pembobotan Tingkat Prioritas Komponen 
Wawancara dalarn rangka penentuan tingkat prioritas komponen dilakukan kepada 
pihak Dinas Perhubungan Kabupaten Sumenep pada bidang Perhubungan Laut dan 
ASDP, serta instansi lain yang terlibat langsung dalam penyelenggaraan angkutan 
penyeberangan Kalianget - Talango, yang hasilnya sebagaimana Tabel 4.6. Pertanyaan 
yang diajukan dalam wawancara ini adalah "Antara komponen pengguna dan operator 
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angkulan penyeberangan, komponen manakah yang lebih penting?" dan "Berapa kali 
lebih penling?" 
Tabel4.6 : Hasil Survai Prioritas Komponen 
No. Data Responden Penilaian = 
Responden Nama Jabatan Pengguna : Operata 
1 Smnartono, S.Sos. Kabid Phb. Laut & ASDP 3/2 
2 Drs. Ec. H. Choyroni Argoto KasiASDP 3/2 
3 Mas Muh. Haris, S.H Kasi Kepelabuhanan 1 
4 Suko, S.H. Kepala Kantor Adpel 2/3 
5 Mardjai Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 1 
6 Ruslan Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 3/2 
7 Muslimin, AMd.ASD Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 3/2 
8 R.A Radiyal1 Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 1 
Rata-rata Geometrik 1,16 
Dari hasil wawancara tersebut didapatkan Matrik Perbandingan Pasangan Antar 
Komponen (Tabel 4.7), yang nilainya merupakan rata-rata geometrik dari penilaian 
perorangan. 
Tabel4.7: Matrik Perbandingan Pasangan Antar Komponen 
Komponen Pengguna Operator 
Pengguna 1 1,16 
Operator 0,86 1 
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2) Wawancara Tingkat Prioritas Kriteria 
Sebelum dilakukan wawancara tingkat prioritas kriteria kepada tiap-tiap 
komponen, terlebih dahulu dilakukan wawancara penentuan kriteria. Hasil wawancara 
kepada operator (Lampiran YD menunjukkan bahwa operator setuju dengan kandidat 
kriteria yang diajukan penulis, sedangkan wawancara kepada pengguna (Lampiran Ill) 
dengan jumlah sampel sebanyak 39 responden menunjukkan bahwa 11 responden 
(28 %) setuju dan 28 responden (72 %) tidak setuju. Keduapuluhdelapan responden 
tersebut menyatakan tidak setuju terhadap variabel waktu perjalanan, serta 20 responden 
diantaranya menyatakan perlunya ditambah atau diganti dengan variabel frekuensi . Oleh 
karena itu, variabel yang dijadikan sebagai kriteria dari sudut pandang pengguna adalah 
Waktu Tunggu, Frekuensi, dan Keandalan. 
Penentuan jumlah responden dalam wawancara tingkat prioritas kepada pengguna 
menggunakan pendekatan Pearrnain dan Swanson (1990), yang menyatakan bahwa 
jumlah sampel minimum untuk suatu survai states preference adalah 30 buah. 
Wawancara tingkat prioritas kriteria kepada pengguna didapatkan penilaian yang 
memenuhi syarat untuk analisis sebanyak 52 responden, yaitu responden yang 
memberikan penilaian dengan nilai CR ~ 0.1 0, dengan pertanyaan "Berapakah 
perbandingan tingkat prioritas antara kriteria I terhadap kriteria II?" Kriteria 
perbandingannya adalah antara (1) Waktu Tunggu dan Frekuensi, (2) Waktu Tunggu 
dan Keandalan, dan (3) Frekuensi dan Keandalan. Rata-rata geometrik dari hasil survai 
tersebut (Lampiran Vll) menghasilkan matrik perbandingan sebagaimana Tabel4.8. 
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Tabel4.8: Matrik Perbandingan Pasangan Antar Kriteria Pengguna 
Pengguna Waktu Tunggu Frekuensi Keandalan 
Waktu Tunggu 1 3,62 1,82 
Frekuensi 0,28 1 0,28 
Keandalan 0,55 3,57 1 
Wawancara tingkat prioritas kriteria kepada 2 (dua) operator angkutan 
penyeberangan Kalianget Talango menggunakan pertanyaan "Berapakah 
perbandingan tingkat prioritas antara kriteria I terhadap kriteria II?" Kriteria 
perbandingannya adalah antara (1) Frekuensi dan Waktu Sirkulasi, (2) Frekuensi dan 
Kapasitas Rute, (3) Frekuensi dan Load factor, (4) Waktu Sirkulasi dan Kapasitas Rute, 
(5) Waktu Sirkulasi dan Load factor, dan (6) Kapasitas Rute dan Load factor. Uji 
Consistency Ratio (CR) menunjukkan bahwa penilaian tersebut memenuhi syarat untuk 
analisis (CR ::; 0,1 0). Rata-rata geometrik dari hasil survai tersebut (Lampiran VITI) 
menghasilkan matrik perbandingan sebagaimana Tabel4.9. 
Tabel4.9: Matrik Perbandingan Pasangan Antar Kriteria Operator 
Operator Frekuensi Waktu Sirkulasi Kapasitas Rute Load Factor 
Frekuensi 1 2,45 1,41 0,29 
Waktu Sirkulasi 0,41 1 0,71 0,22 
Kapasitas Rute 0,71 1 ,41 1 0,22 




5.1. Faktor Jam Puncak 
Perhitungan faktor jam puncak didasarkan pada volume selama 1 jam puncak 
(P) dan volume 15 menitan tertinggi pada jam puncak, dengan menggunakan 
persamaan 2.2.6.3 .1, yaitu : 
PHF = Faktor Jam Puncak = _P_ 
4 x ~ 5 
Oleh karena itu langkah awal yang harus dilakukan adalah mentabulasi kembali 
Tabel 4.3. ke dalam interval waktu 1 jam, dan menjumlahkan tingkat kedatangan 
dalam Satuan Unit Produksi (SUP) untuk tiap-tiap kedatangan menurut interval 
waktu yang ditentukan, sebagaimana Tabel 5.1. 
Dari Tabel tersebut dapat diketahui bahwa volume jam puncak (P) berada pada 
interval waktu 06:01 - 07 :00 WIB, yaitu sebesar 627,32 SUP. Adapun volume 15 
menitan tertinggi pada jam puncak (P15) adalah sebesar 240,16 SUP, yang terjadi 
pada interval waktu 06 :31 - 06.45 WIB. Oleh karena itu Faktor Jam Puncak (PHF) 
dapat dihitung sebagai beri kut : 
p 
PHF = Faktor Jam Puncak = - - 627,32 = 0 65 
4 X 240,16 ' 




Satuan Unit Produksi Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
di Pelabuhan Penyeberangan Kalianget 
Interval Jumlah Interval Jumlah 
Wal..-tu 15 Kedatangan 
Wal..1:u 1 Jam 
Kedatangan 
menit (SUP) (SUP) 
06:0 1 .06: 15 D 'J 
06: lb - Ob:JO 11 06:01 - 07.00 627,32 Ob: 5 I - 06:4) 240,16 
06:46 - 07:00 157, 16 
0'/:0 1 .07: 15 155,5 
07:16 - 07:30 55,5 07:01 - 08 .00 389.16 0/:JI - 0'1:45 1JO, l 6 
0'1:46 - OlS:OO 50 
08:01- 08: 15 68 
OlS: lb - OlS:50 lSb,bb 08:0 1 - 09.00 23 1.66 08:3 1 - 08:45 64,5 
OlS:4b - O'J:OO 
.1:.!,5 
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5.2. Schedule Block 
Hasil survai karakteristik pengguna angkutan penyeberangan Kalianget-
Talango (Tabel4.3) dapat disajikan dalam bentuk kurva sebagaimana Gambar 5.1. 
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Gambar 5.1: Kurva Pola Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
Berdasarkan Survai Karakteristik Pengguna 
Pola distribusi kedatangan penumpang dan kendaraan berdasarkan hasil 
pencacahan yang telah dilakukan selama 15 jam (06:01 - 21:00 WIB) sebagaimana 
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Gambar 5.2: Kurva Pola Kedatangan Penumpang dan Kendaraan 
Berdasarkan Hasil Survai Tingkat Kedatangan 
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Terhadap kedua kurva tersebut (Gambar 5.1 dan 5.2) dilakukan analisis 
perbandingan dengan menggunakan uji t . Tujuannya adalah untuk mendapatkan 
suatu kurva kedatangan yang akan dijadikan sebagai pedoman schedule block dalam 
proses penyusunan jadual layanan angkutan, khususnya dalam pendidtribusian 
kapasitas layanan ke dalam tiap jam layanan selama jam operasi .. 
Analisis perbandingan antara distribusi kedatangan berdasarkan karakteristik 
pengguna dengan distribusi kedatangan berdasarkan survai tingkat kedatangan 
menggunakan uji t pada taraf nyata = 0,05 . Analisis dengan menggunakan aplikasi 
komputer SPSS menghasilkan P value > a , yang berarti terima Ho sehingga diambil 
kesimpulan bahwa tidak ada perbedaan antara pola kedatangan berdasarkan 
wawancara karakteristik pengguna dengan pola kedatangan berdasarkan surva1 
tingkat kedatangan. Anal isis ini disajikan secara rinci pada Lampiran IX. 
Untuk keperluan penggunaan pola kedatangan sebagai pedoman Schedule 
Block, hasil survai tingkat kedatangan dinilai lebih rinci dibandingkan dengan 
surva1 pemilihan waktu berdasarkan karakteristik pengguna. Atas dasar 
pertimbangan tersebut, dalam proses penjadualan akan digunakan pola distribusi 
kedatangan penumpang dan kendaraan berdasarkan survai tingkat kedatangan 
sebagai pedoman schedule block atau dalam mendistibusikan waktu perjalanan kapal 
pada saat proses penyusunan jadual master. Pola kedatangan penumpang dan 
kendaraan dalam interval waktu 1 jam yang akan dijadikan sebagai pedoman 
schedule block, disajikan sebagaimana Tabel 5.2. Penggunaan pedoman schedule 
block dalam mendistribusikan kapasitas layanan diterapkan melalui pembagian 
perjalanan kapal yang proporsional dengan pola distribusi kedatangan pada pedoman 
66 
perjalanan kapal yang proporsional dengan pola distribusi kedatangan pada pedoman 
schedule block. Sebagai contoh, misalkan frekuensi per hari sebesar 30 trip, maka 
frekuensi pada interval waktu 06:01 - 07:00 adalah ( 627 '32 )x30 = 4,95 trip . 
3800 ,70 
Adapun pembulatannya dilakukan dengan memperhatikan prinsip clockwise dalam 
penyusunan jadual layanan. Dengan headway yang dibatasi pad a kisaran 5, 10, 15, 
20, 30, dan 60 menit, maka frekuensi perjam yang mungkin adalah 12 trip, 6 trip, 4 
trip, 3 trip, 2 trip, dan 1 trip . Jadi pembulatan diambil ke jumlah frekuensi perjam 
terdekat. Sebagaimana hasil perhitungan yang telah dicontohkan, maka 4,95 trip akan 
dibulatkan menjadi 4 trip . 
Tabel 5.2 : Pedoman Schedule Block 
Inte rval Waktu Kedatangan (SUP) 
06 .01-07 .00 627 ,32 
07 .01-08 .00 389, 16 
08 .01-09 .00 231 ,66 
09 .01 - 10 .01 163 ,00 
10 .01-11 .00 262,66 
11 .01-12 .00 191 ,00 
12 .01-13 .00 197, 16 
1 3.01-14 .00 378, 82 
14 .01-15.00 153 ,32 
1 5 . 0 1- 1 6 . 00 217,00 
16 . 0 1- 1 7 . 00 186, 16 
17 .01-18 .00 426,64 
1 8 . 0 1-1 9 . 00 209,98 
19 .01-20 .00 92 , 16 
20 .01-21 .00 74,66 
Jumlah 3800,70 
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5.3. Kualitas Layanan Eksisting 
5.3.1. Frekuensi Rute 
Berdasarkan data hasil survai produksi angkutan selama 15 jam (06 :01 - 21:00 
WIB) terlihat bahwa frekuensi rute selama 15 jam adalah 28 trip. Jadi frekuensi rata-
rata perjam = 28/15 = 1,87 trip/jam (LOS : D) 
5.3.2. Kapasitas Rute 
Kapasitas rute mengGambarkan kemampuan rute dalam memberikan layanan 
berdasarkan variasi permintaan yang terjadi, yang perhitungannya menggunakan 
persamaaan 2.2.6.3, yaitu : 
Dimana: Ca Kapasitas berlaku 
C d Kapasitas desain/rencana 
PHF = Faktor Jam Puncak 
Perhitungan kapasitas desain/rencana ( Cd) yang pada dasarnya menggambarkan 
tingkatan secara teori yang dapat ditangani karakteristik operasi yang diberikan, 
menggunakan persamaan 2.2.6.1, yaitu : 
cd = f X N c X PC penumpang per Jam 
Dimana: Cd kapasitas rencana 
f frekuensi layanan 
P c kapasitas sarana angkutan 
Nc jumlah sarana angkutan yang beroperasi secara bersama 
dalam suatu "transit unit" (TU) 
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Berdasarkan data hasil survai dan perhitungan yang telah dilakukan, diketahui 
bahwaf= 1,87 trip ; Nc = 1 ; dan Pc = 305,82 SUP (kapasitas kapal yang beroperasi 
= (124,5 + 181,32)SUP, sebagaimana Tabel4.1), sehingga kapasitas rencana (Cd) = 
1,867 x 1 x 305,82 = 570,97 SUP perjam. Dengan PHF = 0,65 ; maka kapasitas rute 
(C,) = 570,97 x 0,65 = 372,84 SUP perjam. 
5.3 .3 . Waktu Tunggu 
Waktu tunggu untuk kondisi eksisting didapatkan dari hasil survai kedatangan 
penumpang/kendaraan dan survai produksi keberangkatan kapal penyeberangan 
dalam layanan angkutan penyeberangan. Dengan menggabungkan kedua hasil survai 
tersebut maka didapatkan perhitungan waktu tunggu pada kondisi eksisting 
(sebagaimana Lampiran X). Perhitungan tersebut menghasilkan total waktu tunggu 
sebesar 63 .172 menit.SUP. Dengan melihat kembali pada Tabel 4.2 yang 
menunujukkan bahwa total produksi keberangkatan pada hari normal sebesar 
3.951 ,70 SUP, maka : 
W kt S 63 .172 6 . a u tunggu rata-rata per UP = = 1 ,4 memt 
3.951,70 
Jadi rata-rata waktu tunggu per SUP pada kondisi eksisting adalah 16,4 menit. 
5.3.4.Waktu Sirkulasi 
Waktu sirkulasi kapal penyeberangan dihitung sebagai waktu perjalanan 
pulang pergi atau waktu keberangkatan suatu kapal dari suatu titik (pelabuhan) 
sampai dengan keberangkatan berikutnya dari titik (pelabuhan) yang sama. Waktu 
sirkulasi minimum sama dengan penjumlahan waktu tempuh minimum dan headway 
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mtmmum. Waktu Sirkulasi minimum menunjukkan kinerja operasi yang tinggi dari 
suatu pola operasi angkutan penyeberangan, 
Berdasarkan data produksi angkutan penyeberangan (Tabel 4.2), maka waktu 
sirkulasi tiap trip/ perjalanan kapal dapat dihitung sebagaimana Tabel 5.2. 
Tabel 5.2.: 
Perhitungan Waktu Sirkulasi Kapal Penyeberangan 
JAM W AKTU SIRKULASI NO. NAMAKAPAL 
BRGKT KMP. SERBAGUNA KMP . KARJON 
1 KMP. Serbaguna 06:09 
2 KMP. Karjon 06:35 00:40 
3 KMP. Serbaquna 06:49 00:29 
4 KMP. Karjon 07:04 00:28 
5 KMP. Serbaguna 07:17 00:51 
6 KMP. Karjon 07:55 01:13 
7 KMP. Serbaguna 08:30 01 :15 
8 KMP. Karjon 09:10 01:25 
9 KMP. Serbaguna 09:55 01 :25 
10 KMP. Karjon 10:35 00:58 
11 KMP. Serbaguna 10:53 00:50 
12 KMP. Karjon 11:25 01:02 
13 KMP. Serbaguna 11 :55 01 :05 
14 KMP. Karjon 12:30 00:50 
15 KMP. Serbaguna 12:45 00:45 
16 KMP. Karjon 13:15 00:45 
17 KMP. SerbaQuna 13:30 00:25 
18 KMP. Karjon 13:40 00:30 
19 KMP. Serbaquna 14:00 00:55 
20 KMP. Karjon 14:35 01:10 
21 KMP. Serbaguna 15:10 01 :30 
22 KMP. Karjon 16:05 01 :24 
23 KMP. SerbaQuna 16:34 01 :04 
24 KMP. Karjon 17:09 01:06 
25 KMP. Serbaquna 17:40 01:21 
26 KMP. Karjon 18:30 01:48 
27 KMP. Serbaguna 19:28 02:14 
28 KMP. Karjon 20:44 
Waktu Sirkulasi Rata-rata 01 :03 
Jadi waktu sirkulasi rata-rata adalah 63 menit, waktu sirkulasi terkecil = 25 
menit, dan waktu sirkulasi terbesar = 134 menit. 
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5.3.5. Keandalan I Reliability 
Keandalanlreliability dihitung berdasarkan ketepatan headway yaitu dengan 
menggunakan koefisien variasi headway kapal yang melayani lintas penyeberangan, 
dan dihitung sebagai berikut: 
Koefisien variasi headway= Cvh Simpangan Baku dari variasi headway 
rata - rata headway 
Berdasarkan data produksi kedatangan dan keberangkatan kapal 
penyeberangan (Tabel 4.2), maka perhitungan headway dan variasi headway dapat 
dilakukan sebagaimana Tabel 5.3 . 
Tabel 5.3 .: 
Perhitungan Simpangan Baku dari Variasi Headway 
HEADWAY VARIASI NO . NAMAKAPAL JAM HEADWAY BRGKT (menit) (menit) 
1 KMP. Serbaguna 06:09 26 - 6 
2 KMP . Karjon 06:35 14 -18 
3 KMP . Serbaguna 06:49 15 -1 7 
4 KMP. Karjon 07:04 13 -19 
5 KMP . SerbaQuna 07:17 38 6 
6 KMP . Karjon 07:55 35 3 
7 KMP . Serbaguna 08:30 40 8 
8 KMP . Karjon 09:10 45 13 
9 KMP . Serbaguna 09:55 40 8 
10 KMP . Karjon 10:35 18 -14 
11 KMP . Serbaquna 10:53 32 0 
12 KMP. Kar·on 11 :25 30 -2 
13 KMP . Serbaguna 11 :55 35 3 
14 KMP . Karjon 12:30 15 -17 
15 KMP S erbaguna 12:45 30 -2 
16 KMP . Karjon 13:15 15 -17 
17 KMP . Serbaguna 13:30 10 -22 
18 KMP . Karjon 13:40 20 - 12 
19 KMP . Serbaguna 14:00 35 3 
20 KMP . Karjon 14:35 35 3 
21 KMP . Serbaquna 15:10 55 23 
22 KMP . Karjon 16:05 29 -3 
23 KMP . Serbaquna 16:34 35 3 
24 KMP . Karjon 17:09 31 -1 
25 KMP . Serbaguna 17:40 50 18 
26 KMP . Karjon 18:30 58 26 
27 KMP . Serbaguna 19:28 76 44 
28 KMP . Karjon 20:44 -
Headway Rata - rata (menit) 32 -
Standart Deviasl dari varlasl Headway 16 
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Hasil perhitungan di atas menunjukkan bahwa headway rata-rata = 32 menit; 
standar deviasi dari variasi headway = 16 menit, sehingga : 
Koefisien variasi headway= Cvh = ~~ = ~(LOS : D) 
5.3 .6. Load[actor 
Untuk melakukan perhitungan load factor dari suatu jenis sarana angkutan 
dengan muatan yang terdiri dari beberapa jenis (misalnya : penumpang, kendaraan 
dan barang), perlu dilakukan konversi terlebih dahulu ke dalam satuan yang sama, 
sehingga dapat dihitung perbandingan antara kapasitas terjual dan kapasitas tersedia. 
Di dalam perencanaan operasional angkutan penyeberangan, satuan yang digunakan 
adalah Satuan Unit Produksi atau SUP (Nilai konversinya sebagaimana Tabel 2.1). 
Dari Tabel 4.1, diketahui bahwa kapasitas muat KMP. Serbaguna 1 adalah 
124,5 SUP, sedangkan KMP. Karjon III adalah 181,32 SUP. Jadi kapasitas rata-rata 
= 0,5(124,5 + 181 ,32)SUP = 152,91 SUP. Kapasitas kapal tiap trip (1 kali pulang 
pergi) = 2 x 152,91 = 305,82 SUP. 
Dari Tabel 4.2, diketahui bahwa frekuensi angkutan penyeberangan Kalianget-
Talango pada 1 hari normal adalah 28 trip ; produksi kedatangan sebesar 3.990,36 
SUP, produksi keberangkatan sebesar 3.951 ,70 SUP, sehingga total produksi 
angkutan atau kapasitas terjual perhari sebesar (3 . 990,36 + 3. 951 , 70) SUP atau 
7.942,06 SUP. 
Dari data di atas, dapat dihitung kapasitas tersedia, yaitu sebesar (28 x 305,82) 
atau sebesar 8.562,96 SUP perhari, sehingga : 
Load factor = Kapasitas Terjual xl OO% 
Kapasitas Tersedia 
= 7.942,06 xlOO% 
8.562,96 
= 92,75% 
Jadi load factor pada kondisi eksisting adalah 92,75% atau 0,9275 
5.3.7. Level o(Sen,ice (LOS) Kondisi Eksisting 
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Hasil perhitungan kualitas layanan di atas jika ditinjau dengan menggunakan 
tolok ukur LOS Angkutan Rute Tetap (Tabel 3.3), maka didapatkan LOS angkutan 
penyeberangan Kalianget-Talango pada kondisi eksisting sebagaimana Tabel 5.4. 
Tabel 5.4 : LOS Angkutan Penyeberangan Kalianget-Talango 
NO. KRITERIA NIL AI LOS 
1. Headway Rata-rata 32 menit E 
2. Frekuensi 1,87 trip/jam D 
" Koefisien Variasi Headway 0,5 D 
-'· 
4. Load factor 92,75% c 
5.4. Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
Batasan utama dari penjadualan ini adalah standar yang ditetapkan berkaitan 
dengan frekuensi minimum. Penerapan batasan untuk kasus penelitian ini 
menggunakan batasan load factor sebesar 0,7. Oleh karena itu perhitungan nilai tiap-
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tiap variabel (seperti : headway dan frekuensi) yang diperlukan dalam proses 
penyusunan jadual akan dilakukan dengan menggunakan batasan tersebut. 
5.4.1. Data Awal 
• Waktu keberangkatan awal 06 :00 WIB 
• Volume permintaan layanan per hari (pulang-pergi) 7.942,06 SUP 
• Jumlah kapal 2 ( dua) kapal 
• Waktu sirkulasi minimum 25 menit 
• Kapasitas rata-rata kapal untuk 2 arah (pulang pergi) 305,82 SUP 
• Load factor 0,7 
5.4.2.Frekuensi 
n 
Perhitungan frekuensi (f) menggunakan persamaaan 2.2.4.3, yaitu f = N , 
dimana j= frekuensi (trip/jam), n = jumlah permintaan layanan (SUP/jam), dan N = 
kapasitas maksimum per kapal. Dengan menggunakan batasan load factor = 0, 7, 
maka persamaan tersebut menjadi : 
f= n 
0,7xN 
f = 7.942,06 
0,7x305,82 
= 37,1 trip ;:::: 37 trip 
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5.4.3. Penyusunan Jadual Master 
Pada Jadual Master akan ditentukan waktu keberangkatan dari tiap trip yang 
direncanakan dan merupakan dasar atau pedoman dalam penentuan jadual lainnya, 
seperti : jadual kapal dan jadual awak kapal. Penyusunan jadual akan dilakukan 
dengan titik awal keberangkatan 06:00 WIB, dan untuk keberaogkatan selanjutnya 
mempertimbangkan distribusi volume lalu lintas dalam sehari (waktu sibuk pagi dan 
sore, layanan tengah hari, dan layanan malam hari). Pendistribusian kapasitas 
layanan tiap jam selama jam operasi dihitung sebagaimana Tabel 5. 5. 
Tabel 5.5 : 
Penentuan Frekuensi Tiap Jam Layanan 
Pada Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
Kedatangan Freh.llensi Interval Waktu (SUP) Perhitungan Pembu1atan 
06.01-07.00 627,32 6,11 4 
07.01-08.00 389,16 3,79 4 
08.01-09.00 231 ,66 2,26 2 
09.01-10.01 163,00 1,59 2 
10.01-11.00 262,66 2,56 3 
11.01-12.00 191,00 1,86 2 
12.01-13 .00 197,16 1,92 2 
13 .01-14.00 378,82 3,69 4 
14.01-15.00 153,32 1,49 2 
15.01-16.00 217,00 2,11 2 
16.01-17.00 186,16 1,81 2 
17.01-18.00 426,64 4,15 4 
18.01-19.00 209,98 2,04 2 
19.01-20.00 92,16 0,90 1 
20.01-21.00 74,66 0,73 1 
Jumlah 3800,70 37 37 
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Pembulatan dibatasi dengan pnns1p clockwise dalam penyusunan jadual 
layanan, waktu sirkulasi m1mmum dan jumlah kapal yang beroperasi . Dengan 
demikian, maka frekuensi perjam yang mungkin adalah 4 trip, 3 trip, 2 trip, dan 1 
trip. Jadi pembulatan diambil ke jumlah frekuensi perjam terdekat. Frekuensi 12 trip 
perjam dan 6 trip perjam tidak bisa dilaksanakan karena dibatasi oleh waktu sirkulasi 
minimum (25 menit), dan jumlah kapal (2 kapal) . 
Dermaga yang tersedia hanya cukup untuk satu kapal di masing-masing 
pelabuhan keberangkatan, sehingga penyusunan jadual dibuat sama untuk tiap-tiap 
keberangkatan kapal, dengan kata lain keberangkatan kapal dari pelabuhan 
Kalianget akan diikuti keberangkatan kapal yang lain dari pelabuhan 
Talango.sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 5.6. 
5.4.4.Biucking 
Blocking dalam proses penjadualan ini adalah dalam rangka menyusun 
perjalanan suatu kapal dalam lintasan penyeberangan menurut jadual master yang 
telah disusun dengan mempertimbangkan jumlah kapal dan waktu sirkulasi minimum 
yang bisa dipenuhi oleh kapal yang beroperasi . Blocking untuk rute yang hanya 
menghubungkan dua terminal (sebagaimana dalam kasus penelitian ini) cukup 
sederhana. Dengan 2 (dua) kapal yang beroperasi, dan perkiraan waktu tempuh 
sekitar 5 menit, serta dengan headway yang hanya berkisar antara, 20 menit, 30 
menit, dan 60 menit maka dihasilkanjadual sebagaimana Tabel5 .7. 
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Tabel5.6: 
Jadual Master Angkutan Penyeberangan Lintas : Kalianget - Talango 
Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
WAKTU KEBERANGKATAN KAPAL 
TRIP KE-
DARI KALIANGET DARI TALANGO 
1 06:00 06:00 
2 06:15 06:15 
3 06:30 06:30 
4 06:45 06:45 
5 07:00 07:00 
6 07:15 07:15 
7 07:30 07:30 
8 07:45 07:45 
9 08:00 08:00 
JO 08:30 08:30 
11 09:00 09:00 
12 09:30 09:30 
13 10:00 10:00 
14 10:20 10:20 
15 10:40 10:40 
16 11:00 11:00 
17 11:30 11 :30 
18 12:00 12:00 
19 12:30 12:30 
20 13:00 13:00 
21 13:20 13:20 
22 13:40 13:40 
23 14:00 14:00 
24 14:30 14:30 
25 15:00 15:00 
26 15 :30 15:30 
27 16:00 16:00 
28 16:30 16:30 
29 17:00 17:00 
30 17:15 17:15 
31 17:30 17:30 
32 17:45 17:45 
33 18:00 18:00 
34 18:30 18:30 
35 19:00 19:00 
36 20:00 20:00 
37 21:00 21:00 
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Tabel 5.7 : 
Jadual Kedatangan dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
Lintas : Kalianget - Talango 
Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
KALIANGET TALANGO 
TRJP KE- NAMAKAPAL TIBA BERANGKAT TRJP KE- NAMAKAPAL TIBA BERANGKAT 
I KMP.A 
- 06:00 I KMP.B - 06:00 
2 KMP.B 06:05 06:15 2 KMP.A 06:05 06:15 
3 KMP.A 06:20 06:30 3 KMP. B 06:20 06:30 
4 hMP.B 06:35 06:45 4 KMP.A 06:35 06:45 
5 KMP.A 06:50 07:00 5 KMP.B 06:50 07:00 
6 KMP.B 07:05 07:15 6 KMP.A 07:05 07:15 
7 KMP.A 07:20 07:30 7 KMP.B 07:20 07:30 
8 KMP.B 07:35 07:45 8 KMP.A 07:35 07:45 
9 KMP.A 07:50 08:00 9 KMP.B 07:50 08:00 
10 KMP.B 08:05 08:30 10 Klv!P. A 08:05 08:30 
II KMP.A 08:35 09:00 II KMP.A 08:35 09:00 
12 KMP. A 09:05 09:30 12 KMP.B 09:05 09:30 
13 KMP.B 09:35 10:00 13 KMP.A 09:35 10:00 
14 KMP.A 10:05 10:20 14 KMP.B 10:05 10:20 
15 KMP.B 10:25 10:40 15 KMP.A 10:25 10:40 
16 KMP.A 10:45 11:00 16 KMP.B 10:45 11:00 
17 KMP.B 11:05 11:30 17 KMP.A 11:05 11 :30 
18 KMP.A 11:35 12:00 18 KMP.B 11 :35 12:00 
19 KMP.D 12:05 12:30 19 KMP.A 12:05 12:30 
20 KMP.A 12:35 13:00 20 KMP. B 12:35 13:00 
21 KMP.A 13:05 13:20 21 KMP.A 13:05 13:20 
22 KMP.B 13:25 13:40 22 KMP.B 13:25 13:40 
23 KMP. A 13:45 14:00 23 KMP.A 13:45 14:00 
24 KMP.B 14:05 14:30 24 KMP.B 14:05 14:30 
25 KlvlP. A 14:35 15:00 25 KMP.A 14:35 15:00 
26 KMP.B 15:05 15:30 26 KMP.B 15:05 15:30 
27 KMP.A 15:35 16:00 27 KMP.A 15:35 16:00 
28 K...M.P. B 16:05 16:30 28 KMP.B 16:05 16:30 
29 KMP.A 16:35 17:00 29 KMP.A 16:35 17:00 
30 KMP.A 17:05 17:15 30 KMP.B 17:05 17:15 
31 KMP.B 17:20 17:30 31 KMP. A 17:20 17:30 
32 KMP.A 17:35 17:45 32 KMP.B 17:35 17:45 
33 KMP.B 17:50 18:00 33 KMP.A 17:50 18:00 
34 KMP.A 18:05 18:30 34 KMP . B 18:05 18:30 
35 KMP.B 18:35 19:00 35 KMP.A 18:35 19:00 
36 KMP.A 19:05 20:00 36 KMP.B 19:05 20:00 
37 KMP.B 20:05 21:00 37 KMP.A 20:05 21:00 
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5.4.5 .Penilaian Kriteria Layanan 
1) Frekuensi Rute 
Berdasarkan hasil penjadualan yang telah dilakukan terlihat bahwa frekuensi 
selama rute selama 15 jam adalah 37 trip . Oleh karena itu frekuensi rata-rata perjam 
= 37/15 = 2,47 trip perjam (LOS : D) 
2) Kapasitas Rute 
Diketahui bahwa f = 2,47 trip; Nc = 1 ; dan Pc = 305,82 SUP, sehingga 
kapasitas rencana (Cd) = 2,47 x 1 x 305,82 = 754,46 SUP perjam. Dengan PHF = 
0,65 ; maka kapasitas rute (Ca) = 754,46 x 0,65 = 492,66 SUP perjam. 
3) Keandalan I Reliability 
Berdasarkanjadual yang telah disusun (Tabel 5.7), maka perhitungan headway 
dan variasi headway dapat dilakukan sebagaimana Tabel 5.8. 
Hasil perhitungan tersebut menunjukkan bahwa headway rata-rata= 25 menit ; 
standar deviasi dari variasi headway = 10,94 menit, sehingga : 




Pada Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
IIEADWAY VARIASI 
TRIP KE- JAM BERANGKA T HEADWAY (menit) (men it) 
I 06:00 15 -9 
2 06:15 15 -9 
3 06:30 15 -9 
4 06:45 15 -9 
5 07:00 15 -9 
6 07:15 15 -9 
7 07:30 15 -9 
8 07:45 15 -9 
9 08:00 30 6 
10 08:30 30 6 
II 09:00 30 6 
12 09:30 30 6 
l3 10:00 20 -4 
14 10:20 20 -4 
15 10:40 20 -4 
16 11:00 30 6 
17 11:30 30 6 
18 12:00 30 6 
19 12:30 30 6 
20 13:00 20 -4 
21 13:20 20 -4 
22 13:40 20 -4 
23 14:00 30 6 
24 14:30 30 6 
25 15:00 30 6 
26 15:30 30 6 
27 16:00 20 -4 
28 16:30 20 -4 
29 17:00 15 -9 
30 17:15 15 -9 
31 17:30 15 -9 
32 17:45 15 -9 
33 18:00 30 6 
34 18:30 30 6 
35 19:00 60 36 
36 20:00 60 36 
37 21:00 - -
Headway Rata-rata (menit) 24 -
Standar deviasi dari variasi headway - 10,94 
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4) Waktu Tunggu 
Waktu tunggu rata-rata diasumsikan sebesar setengah headway. Dari Tabel 5.7, 
diketahui bahwa headway rata-rata = 24 menit, sehingga : 
Waktu tunggu rata-rata per SUP = 0,5 h = 0,5 x 24 = 12 menit 
Jadi rata-rata waktu tunggu per SUP pada penjadualan dengan metode Policy 
(or minimum) Frequency adalah 12 menit. 
5) Waktu Sirkulasi 
Berdasarkan jadual yang telah disusun (Tabel 5. 7), maka perhitungan waktu 
sirkulasi dapat dilakukan sebagaimana Tabel 5.9. Dari perhitungan tersebut 
didapatkan waktu sirkulasi rata-rata sebesar 49 menit, waktu sirkulasi terkecil = 30 
menit, dan waktu sirkulasi terbesar = 120 menit. . 
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Tabel 5.9.: 
Perhitungan Waktu Sirkulasi 
Pada Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
JAM W AKTU SIRKULASI NO. NAMAMPAL 
BRGKT 
KMP.A IG.1P. B 
1 KMP.A 06:00 
2 IG.1P. B 06: 15 00:30 
3 IG.1P. A 06:30 00:30 
4 KMP.B 06:45 00:30 
5 KMP.A 07:00 00 :30 
6 D.,iP. B 07:15 00:30 
7 KMP.A 07:30 00:30 
8 KMP.B 07:45 00 :30 
9 KMP.A 08:00 00:45 
10 IG.1P. B 08 :30 0 1:00 
11 KMP.A 09:00 0 1:00 
12 KMP.B 09:30 01:00 
13 IG.1P. A 10:00 00:50 
14 IG.1P. B 10:20 00:40 
15 KMP.A 10:40 00:40 
16 IG.1P. B 11 :00 00:50 
17 IG.IP. A 11:30 01:00 
18 IG.1P. B 12:00 01:00 
19 IG.1P. A 12:30 01:00 
20 KMP.B 13:00 00:50 
21 KMP.A 13 :20 00 :40 
22 IG.1P. B 13:40 00:40 
23 KMP.A 14:00 00:50 
24 IG.1P. B 14:30 01:00 
25 KMP. A 15:00 01:00 
26 IG.1P. B 15:30 01:00 
27 !(NIP. A 16:00 01:00 
28 IG.IP. B 16:30 01:00 
29 KMP.A 17:00 00 :45 
30 KMP.B 17: 15 00:30 
31 D.,iP. A 17:30 00:30 
32 IG.1P. B 17:45 00:30 
33 KMP.A 18:00 00:45 
34 KMP.B 18:30 01:00 
35 KMP.A 19:00 01:30 
36 IG.1P. B 20:00 02:00 
37 KMP.A 21:00 
Waktu Sirkulasi Rata-rata 00:49 
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6) Loadfactor 
Berdasarkan jadual yang telah disusun (Tabel 5.7), diketahui bahwa frekuensi 
keberangkatan kapal per hari adalah 3 7 trip. Dengan kapasitas kapal rata-rata (1 kali 
PP) = 305,82 SUP, maka kapasitas tersedia = (3 7 x 305,82) SUP = 11 .315,34 SUP, 
sehingga : 
Load factor = Kapasitas Terjual xlOO% 
Kapasitas T ersedia 
= 7.942,06 x100% 
11.315,34 
= 70,19% 
Jadi load factor yang dihasilkan oleh penjadualan dengan Metode Policy (or 
minimum) Frequency adalah 70,19% atau 0,7019 (LOS :C) 
5.5. Penjadualan Dengan Metode Demand-based Frequency 
Prinsip utama dari penjadualan ini adalah merencanakan frekuensi/headway 
didasarkan pada kapasitas maksimal kapal dan kemampuan maksimal sistem dalam 
melayani tingkat permintaan yang teijadi . Dengan kata lain, frekuensi direncanakan 
untuk load factor = 100 %. 
5.5.1. Data Awal 
• Waktu keberangkatan awal 06:00 WIB 
• Volume permintaan layanan per hari (pulang-pergi) 7.942,06 SUP 
• Jumlah kapal 2 (dua) kapal 
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• Waktu sirkulasi minimum 25 menit 
• Kapasitas rata-rata kapal 152,91 SUP 
• Kapasitas rata-rata kapal untuk 2 arah (pulang pergi) 305,82 SUP 
• Load factor 1 
5.5.2.Frekuensi 
n 
Perhitungan frekuensi (f) menggunakan persamaaan 2.2.4.3, yaitu f = N , 
dimana f = frekuensi (trip/jam), n = jumlah permintaan layanan (SUP/jam), dan N = 
kapasitas maksimum per kapal. Dengan menggunakan batasan load factor= 1, maka 
persamaan tersebut menjadi : 
f = .!!_ 
N 
f = 7.942,06 
. 305,82 
= 25,97 trip ;:::: 26 trip 
5.5.3.Penyusunan Jadual Master 
Pendistribusian kapasitas layanan tiap jam selama jama operasi dilakukan 
sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 5.1 0. Dari hasil pendistribusian kapasitas 
layanan tersebut dilakukan penyusunan jadual master sebagaimana ditunjukkan pada 
Tabel 5.11 . 
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Tabel5.10: 
Penentuan Frekuensi Tiap Jam Layanan 
Pada Penjadualan Dengan Metode Demand-based Frequency 
Frekuensi 
Interval W ak"tu Pedoman 
Perhitungan Pembulatan 
06.01-07.00 627,32 4,29 4 
07.01-08.00 389,16 2,66 3 
08.01-09.00 231,66 1,58 2 
09.01-10.01 163,00 1,12 1 
10.01-11.00 262,66 1,80 2 
1101-12.00 191,00 1,31 1 
12.01-13.00 197,16 1,35 1 
13.01-14.00 378,82 2,59 3 
14.01-15.00 153,32 1,05 1 
15.01-16.00 217,00 1,48 1 
16.01-17.00 186,16 1,27 1 
17.01-18.00 426,64 2,92 3 
18.01-19.00 209,98 1,44 1 
19.01-20.00 92,16 0,63 1 
20.01-21.00 74,66 0,51 1 
Jum1ah 3800,70 26 26 
Tabel 5.11 : 
Jadual Master Angkutan Penyeberangan Lintas : Kalianget- Talango 
Dengan Metode Demand-based Frequency 
WAKTU KEBERANGKA TAN KAPAL 
TRlP KE-
DARI KALIANGET DARI TALANGO 
1 06:00 06:00 
2 06:20 06:20 
3 06:40 06:40 
4 07:00 07:00 
5 07:20 07:20 
6 07:40 07:40 
7 08:00 08:00 
8 08:30 08:30 
9 09:00 0900 
10 10:00 10:00 
11 10:30 10:30 
12 11:00 11:00 
13 12:00 12:00 
14 13:00 13:00 
IS 13:20 13:20 
16 13:40 13:40 
17 14:00 14:00 
18 15:00 15:00 
19 16:00 1600 
20 17:00 17:00 
21 17:20 17:20 
22 17:40 17:40 
23 18:00 18:00 
24 19:00 19:00 
25 20:00 20:00 
26 21:00 21:00 
5.5.4.Biocking 
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Proses blocking pada penjadualan dengan dengan Metode Demand-based 




























Tabel 5.12 : 
Jadual Kedatangan dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
Lintas : Kalianget - Talango 
Dengan Metode Demand-based Frequency 
KALIANGET TALANGO 
NAMA K.APAL TIBA BERANGKAT TRJP KE- NAMA K.APAL TIBA 
KMP.A 
- 06:00 1 KMP.B -
KMP.B 06:05 06:20 2 KMP.A 06:05 
KMP.A 06:25 06:40 3 KMP.B 06:25 
KMP.B 06:45 07:00 4 KMP.A 06:45 
KMP.A 07:05 07:20 5 KMP.B 07:0S 
KMP.B 07:2S 07:40 6 KMP.A 07:2S 
KJviP. A 07:4S 08:00 7 KMP.B 07:4S 
KMP.B 08:05 08:30 8 KMP.A 08:0S 
KMP. A 08:3S 09:00 9 KMP.B 08:3S 
KMP.B 09:0S 10:00 10 KMP.A 09:0S 
KMP.A 10:0S 10:30 11 KMP. A 100S 
KMP.A 10:3S 11:00 12 KMP.B 10:35 
KMP.B 1l:OS 12:00 13 KMP.A 11:05 
KMP.A 12:05 13:00 14 KMP.B 12:0S 
KMP.B 13:0S 13:20 IS KMP.A 13:0S 
KMP.A 13:25 13:40 16 KMP.B 13:2S 
KMP.B 13:4S 14:00 17 KMP.A 13:4S 
KMP.A 14:0S IS:OO 18 KMP.B 14:0S 
KMP.B 1S:OS 16:00 19 KMP.A 1S:OS 
KMP.A 16:0S 17:00 20 KMP.B l6:0S 
KMP.A 17:0S 17:20 21 KMP.A 17:0S 
KMP.B 17:2S 17:40 22 KMP.B 17:2S 
KMP.A 17:4S 18:00 23 KMP.A 17:4S 
KMP.B 18:0S 19:00 24 KMP.B 18:0S 
KMP.A 19:0S 20:00 2S KMP.A 19:0S 






























5.5.5 .Penilaian Kriteria Layanan 
1) Frekuensi Rute 
Berdasarkan hasil penjadualan yang telah dilakukan terlihat bahwa frekuensi 
selama rute selama 15 jam adalah 26 trip. Oleh karena itu frekuensi rata-rata perjam 
= 26/15 = 1, 73 trip (LOS : D) 
2) Kapasitas Rute 
Diketahui bahwaf= 1,73 trip; Nc = 1 ; dan Pc = 305,82 SUP, sehingga 
kapasitas rencana (Cd) = 1,73 x 1 x 305,82 = 529,99 SUP perjam. Dengan PHF = 
0,65 ; maka kapasitas rute (Ca) = 529,99 x 0,65 = 346,08 SUP perjam. 
3) Keandalan I Reliability 
Berdasarkan jadual yang telah disusun (Tabel 5.12), maka perhitungan 
headway dan variasi headway dapat dilakukan sebagaimana Tabel 5.13 . 
Hasil perhitungan tersebut menunjukkan bahwa headway rata-rata= 34 menit; 
standar deviasi dari variasi headway = 17,29 menit, sehingga : 
Koefisien variasi headway = C,h = 1 ;:9 = 0,51 (LOS : D) 
4) Waktu Tunggu 
Waktu tunggu rata-rata diasumsikan sebesar setengah headway. Dari Tabel 
5.13 , diketahui bahwa headway rata-rata = 34 menit, sehingga : 
Waktu tunggu rata-rata per SUP= 0,5 h = 0,5 x 34 = 17 menit 
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Jadi rata-rata waktu tunggu per SUP pada penjadualan dengan metode Policy 
(or minimum) Frequency adalah 17 menit. 
Tabel5.13.: 
Perhitungan Headway 
Pada Penjadualan Dengan Metode Demand-based Frequency 
HEADWAY VAKlASI TRIP KE- JAM BERANGKA T HEADWAY (menit) (menit) 
1 06:00 20 -14 
2 06:20 20 -14 
3 06:40 20 -14 
4 0700 20 -14 
5 07:20 20 -14 
6 07:40 20 -14 
7 08:00 30 -4 
8 08:30 30 -4 
9 09:00 60 26 
10 10:00 30 -4 
11 10:30 30 -4 
.12 11:00 30 -4 
13 12:00 30 -4 
14 13:00 20 -14 
15 13:20 20 -14 
16 13:40 20 -14 
17 14:00 60 26 
18 15:00 60 26 
19 16:00 60 26 
20 17:00 20 -14 
21 17:20 20 -14 
22 17:40 20 -14 
23 18:00 60 26 
24 19:00 60 26 
25 20:00 60 26 
26 21:00 - -
Headway Rata-rata (menit) 34 -
Standar deviasi dari variasi headway - 17,29 
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5) Waktu Sirkulasi 
Berdasarkan jadual yang telah disusun (Tabel 5.12), maka perhitungan waktu 
sirkulasi dapat dilakukan sebagaimana Tabel 5.14. dari perhitungan tersebut 
didapatkan waktu sirkulasi rata-rata sebesar 71 menit, waktu sirkulasi terkecil = 40 
menit, dan waktu sirkulasi terbesar = 120 menit. 
Tabel5.14.: 
Perhitungan Waktu Sirkulasi 
Pada Penjadualan Dengan Metode Demand-based Frequency 
JAM WAKTU SIRKULASI NO. NAMAKAPAL 
BRGKT KMP.A KMP.B 
1 KMP.A 06:00 
2 KMP.B 06:20 00:40 
3 KMP.A 06:40 00:40 
4 KMP.B 07:00 00:40 
5 KMP.A 07:20 00:40 
6 KMP.B 07:40 00:40 
7 KMP.A 08:00 00:50 
8 KMP.B 08:30 01:00 
9 KMP. A 09:00 01:30 
10 KMP.B 10:00 01:30 
11 KMP.A 10:30 01:00 
12 KMP.B 11:00 01:30 
13 KMP.A 12:00 02:00 
14 KMP.B 13:00 01:20 
15 KMP.A 13:20 00:40 
16 KMP.B 13:40 00:40 
17 KMP. A 14:00 01:20 
18 KMP.B 15:00 02:00 
19 KMP.A 16:00 02:00 
20 KMP. B 17:00 01:20 
21 KMP.A 17:20 00:40 
22 KMP. B 17:40 00:40 
23 KMP. A 18:00 01:20 
24 KMP.B 19:00 02:00 
25 KMP.A 20:00 02:00 
26 KMP.B 21:00 
Wakh1 Sirk--ubsi Rata-rata 01:11 
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6) Loadfactor 
Berdasarkan jadual yang telah disusun (Tabel 5.12), diketahui bahwa frekuensi 
keberangkatan kapal per hari adalah 26 trip . Dengan kapasitas kapal rata-rata (1 kali 
PP) = 305,82 SUP, maka kapasitas tersedia = (26 x 305,82) SUP = 7.951 ,32 SUP, 
sehingga : 
Load factor = Kapasitas Terjual x1 OO% 
Kapasitas T ersedia 
= 7.942,06 xlOO% 
7.951,32 
99,88% 
Jadi load factor yang dihasilkan oleh penjadualan dengan Metode Demand-
based Frequency adalah 99,88% atau 0,9988 (LOS :C) 
5.6. Pemilihan Metode Penjadualan Dengan AHP 
5.6.1. Penetapan Alternatif 
Alternatif yang akan dianalisis dengan AHP adalah kedua metode penjadualan 
di atas serta dengan melibatkan kondisi eksisting, sehingga ditetapkan sebagai 
berikut : 
• Alternatif I Kondisi Eksisting (Status Quo) 
• Alternatif II Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) 
Frequency 
• Alternatif I Penjadualan Dengan Metode Demand-based Frequency 
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5.6.2. Penentuan Variabel Layanan 
Penentuan variabel layanan dilakukan melalui survai preferensi tiap komponen 
terhadap variabel yang dijadikan kandidat. Hasil survai tersebut menunjukkan bahwa 
komponen pengguna tertarik pada variabel Waktu Tunggu, Frekuensi, dan 
Keandalan, sedangkan komponen operator tertarik pada variabel : Frekuensi, Waktu 
Sirkulasi, Kapasitas Rute, dan Load Factor. 
5.6.3. Penetapan Struktur Hirarki dalam AHP 
Struktur Hirarki AHP ini dibangun oleh adanya suatu tujuan yang ingin dicapai, 
alternatif solusi, dan kriteria dalam menentukan solusi terbaik, kemudian dituangkan 
ke dalam suatu struktur hirarki dari AHP dalam analisis ini, yang tersusun dalam 4 
(empat) tingkat sebagai berikut : 
1. Tingkat I Tujuan I Fokus 
Tujuan I fokus dari proses analisis yang akan dilakukan adalah Pemilihan 
Alternatif Penjadualan Terbaik. 
2. Tingkat II : Komponen I Sudut Pandang 
Dalam menilai kinerja/pelayanan angkutan dapat dilihat dari 2 (dua) sudut 
pandang, yang secara langsung terlibat atau mempunyai tingkat 
keterlibatan tertentu dengan sistem, yaitu pengguna, dan operator (penyedia 
jasa angkutan) . 
3. Tingkat 111 : Kriteria 
Kriteria yang ditempatkan pada tingkat III dalam struktur hirarki ini adalah 
berupa variabel pelayanan angkutan penyeberangan yang dipengaruhi oleh 
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penjadualan yang digunakan. Variabel-variabel tersebut adalah Waktu 
tunggu, Keandalan/reliabilitv, Frekuensi, Waktu Sirkulasi, Kapasitas Rute, 
dan Load [actor . 
4. Tingkat IV : Alternatif 
Tujuan yang dimaksud pada tingkat I ditujukan terhadap 3 (tiga) alternatif 
yang telah ditetapkan (sub bah 5.6.1 ). 
Atas dasar rincian tingkatan di atas dan memperhatikan hubungan antar 
komponen ataupun variabel dalam AHP, struktur hirarki AHP dalam pembahasan ini 
ditetapkan sebagaimana Gambar 5.3. 
Tingkat I : 
Tujuan I Fokus 
Tingkat II : 
Komponen I Sudut Pandang 




Gambar 5.3 : Hirarki Pemilihan Penjadualan Terbaik 
5.6.4.Perhitungan Nilai Variabel Layanan 
Perhitungan nilai variabel layanan dari tiap-tiap altematif telah dilakukan pada 
sub bah 5.3, sub bah 5.4, dan sub bah 5.5. Rekapitulasi nilai variabel layanan tiap 
altematif ditunjukkan dalam Tabel 5.15 . 
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Tabel5 .15 : 
Rekapitulasi Hasil Perhitungan Nilai V ariabel Tiap Alternatif 
NIL AI 
VARIABEL SATUAN Alternatif I Alternatif II Alternatif Ill 
Waktu Tunggu Menit/SUP 16,4 12 17 
Frekuensi Trip/jam 1,87 2,47 1,73 
Keandalan - 0,5 0,46 0,51 
W aktu Sirkulasi menit/trip 63 49 71 
Kapasitas Rute SUP/jam 372,84 492,66 346,08 
Load Factor % 92,75 70,19 99,88 
5.6.5.Penetapan Bobot Prioritas Alternatif 
Nilai variabel masing-masing alternatif (Tabel 5.15), ditabulasi kembali untuk 
mendapatkan nilai hasil perbandingannya terhadap nilai sasaran masing-masing 
variebel yang dijadikan kriteria. Nilai kriteria berdasarkan alternatif dan nilai sasaran 
yang diinginkan, ditunjukkan pada Tabel 5.16. 
Tabel 5.16 : 
Nilai Kriteria dan Nilai Sasaran Alternatif 
Nilai Kriteria Nilai 
Variabel Sasaran Altematrt Sasaran Altematifl Altematif II TTl 
Waktu Tunggu Minimum 16,4 12 17 12 
Frekuensi Maksimum 1,867 2,47 1,73 2,47 
Keandalan Minimum 0,5 0,46 0,51 0,46 
Waktu Sirkulasi Minimum 63 49 71 49 
Kapasitas Rute Maksimum 372,84 492,66 346,08 492,66 
Load Factor Maksimum 92,75 70,19 99,88 99,88 
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Dalam menentukan score masing-masing alternatif menurut kriteria yang 
ditentukan, Napitupulu, R., (2000), menggunakan rumus stadarisasi, (1) sasaran 
k . S . ( Nilai i ) d ( ) . . S . rna stmum : core 1 = exp . . ; an 2 sasaran nummum : core 1 
Nilat Sasaran 
(
Nilai Sasaran ) . .1 . b d" 1 ·r k . . = exp . . . . Dart mat per an mgan a ternatt untu masmg-masmg 
Ntlat 1 
krteria akan terlihat bahwa score yang tertinggi adalah nilai kriteria alternatif yang 
sama dengan nilai sasaran. Nilai pernadingan alternatif terhadap nilai sasaran 
ditunjukkan pada Tabel 5.17. 
Tabel 5.17: 
Perbandingan Score Tiap Kriteria Alternatif 
Score Per Kriteria 
Variabel 
Altematifl Altematif II Altematif III 
Wakrtu Tunggu 2,079 2.718 2,026 
Frekuensi 2,129 2,718 2,015 
Keandalan 2,509 2,718 2.464 
Waktu Sirkulasi 2.177 2,718 1,994 
Kapasitas Rute 2,131 2,718 2.019 
Load Factor 2,531 2.019 2,718 
Berdasarkan perbandingan score di atas (Tabel 5.17), akhirnya dihasilkan 
bobot prioritas alternatifuntuk tiap-tiap kriteria, sebagaimana Tabel 5.18 . 
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Tabel 5.18 : 
Bobot Prioritas AlternatifBerdasarkan Kriteria Pelayanan 
Alternatif 
Kriteria Pelayanan 
Waktu Tunggu Frekuensi Keandalan Wakiu Sirkulasi Kapasitas Rute Load Factor 
Alternatif I 0,30 0,31 0,33 0,32 0,31 0,35 
Alternatif II 0,40 0,40 0,35 0,39 0,40 0,28 
Alternatif III 0,30 0,29 0,32 0,29 0,29 0,37 
5.6.6. Penentuan Bobot Prioritas 
Berdasarkan wawancara yang telah dilakukan dengan pihak pemerintah (Dinas 
Perhubungan Kabupaten Sumenep pada Bidang Perhubungan Laut dan ASDP, 
Kantor Adpel Kalianget, dan UPT Pelabuhan Penyeberangan) didapatkan besaran 
bobot prioritas masing-masing komponen (pengguna dan operator) yang 
menggambarkan perbandingan tingkat kepentingan atau tingkat keteribatan 
komponen-komponen tersebut dalam sistim pelayanan angkutan penyeberangan. 
Dari analisis data (survai) didapatkan nilai perbandingan kepentingan antar kriteria 
pada masing-masing komponen, yang kemudian dilakukan analisis pembobotan 
kriteria dan consistency ratio (CR) dari masing-masing komponen. 
Pembobotan tingkat prioritas komponen dan pembobotan kriteria masmg-
masing komponen serta consistency ratio (CR) ditunjukkan pada Lampiran V, 
Lampiran VII, dan Lampiran VIII, dimana masing-masing memberikan penilaian 
dengan nilai CR :S 0,10. Adapun bobot prioritas kriteria didapatkan dengan 
menjumlahkan hasil kali bobot prioritas dengan bobot kriteria masing-masing 
komponen, seperti ditunjukkan Tabel 5.19. 
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Tabel 5.19: 
Bobot Prioritas Kriteria Berdasarkan Kepentingan Komponen 
KOMPONEN PENGGUNA OPERATOR BOBOT 
~T PRIORITAS KRI 0,57 0,43 KRITERIA 
Waktu Tunggu 0,53 0,30 
Keandalan 0,35 0,20 
Frekuensi 0,12 0,20 0,15 
Waktu Sirkulasi 0,10 0,04 
Kapasitas Rute 0,13 0,06 
Load Factor 0,57 0,25 
5. 6. 7. Penentuan Bobot Prioritas Alternatif Optimal 
Perkalian matriks antara bobot kriteria berdasarkan kepentingan komponen 
(Tabel 5.19) dengan bobot alternatif kapal berdasarkan kriteria (Tabel 5.18) 
menghasilkan bobot prioritas untuk pemilihan penjadualan terbaik pada lintas 
penyeberangan Kalianget- Talango, sebagaimana Tabel5 .20. 
Tabel5 .20: 
Bobot Prioritas AlternatifPenjadualan Yang Optimal 
KRITERIA Waktu Keandalanl Frekuensi Waktu Kapasitas Load 
Tunggu Reliability Rute Sirkulasi Rute Factor BOBOT 
~ PRIORITAS 0,30 0_20 0,15 0,04 0,06 0,25 KRITERIA f\L" 
Alternatif I 0,30 0_31 0,33 0,32 0,31 0,35 0,3206 
Altematif II 0,40 0,40 0,35 0,39 0,40 0,28 0,3612 
Alternatif III 0,30 0,29 0,32 0,29 0,29 0,37 0,3182 
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Hasil analisis dengan menggunakan AHP menunjukkan bahwa altematif 
penjadualan yang optimal untuk pengoperasian angkutan penyeberangan Kalianget-
Talango adalah Alternatifll, yaitu Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) 
Frequency, dengan bobot prioritas akhir yang terbesar (0,3612 atau 36,12 %). 
5.6.8. Level o[Sen,ice (LOS) AlternatifTerpilih 
Hasil perhitungan kualitas layanan di atas (sub bab 5.4.5) jika ditinjau dengan 
menggunakan tolok ukur LOS Angkutan Rute Tetap (Tabel 3.3 .), maka didapatkan 
Perkiraan LOS angkutan penyeberangan Kalianget-Talango pada kondisi 
menggunakan alternatif penjadualan terpilih (Penjadualan Dengan Metode Policy (or 
minimum) Frequency) sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 5.21. 
Tabel 5.21 : 
LOS Angkutan Penyeberangan Kalianget-Talango 
Dengan Menggunakan Jadual Layanan Angkutan Terpilih 
NO. KRITERIA NIL AI LOS 
1. Headway Rata-rata 24 menit D 
2. Frekuensi 2,47 trip/jam D 
3. Koefisien Variasi Headway 0,46 D 
4. Load factor 70,19% B 
5.6.9. Uji Optimalitas AlternatifTerpilih 
Hasil analisis dengan AHP menunjukkan bahwa Altematif II merupakan 
altematif terbaik diantara ketiga alternatif yang dipilih. Hasil analisis tersebut 
memberikan pengertian bahwa Alternatifll merupakan alternatif yang paling mampu 
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mengakomodir prioritas kriteria layanan menurut tingkat prioritas tiap-tiap 
komponen yang terlibat. Untuk menguji optimalitas dari hasil analisis tersebut, 
dilakukan analisis terhadap efektifitas penjadualan dengan Metode Policy (or 
minimum) Frequency dalam menurunkan atau menghemat wakitu tunggu, melalui 
perbandingan waktu tunggu pada kondisi eksisting dan pada kondisi menggunakan 
penjadualan terpilih. Penentuan variabel Waktu Tunggu sebagai kriteria yang akan 
diuji didasarkan pada hasil perhitungan (sebagaimana Tabel 5.19) yang menunjukkan 
bahwa variabel waktu tunggu mempunyai nilai bobot prioritas kriteria tertinggi . 
Perhitungan waktu tunggu untuk altematif penjadualan terpilih dilakukan 
melalui simulasi kedatangan ke dalam jadual keberangkatan kapal. Batasan kapasitas 
atau daya muat maksimum kapal didasarkan pada produksi maksimum dari trip hasil 
survai , yaitu sebesar 231 ,88 SUP (Tabel 4.2). Sampel berupa waktu tunggu yang 
dihitung untuk tiap-tiap komponen pengguna (penumpang, sepeda motor, mobil 
penumpang, truk sedang, dan barang). Perhitungan waktu tunggu untuk kedua 
altematif, disajikan pada Lampiran X dan Lampiran XI. Hasil kedua perhitungan 
tersebut secara ringkas digambarkan dalam Tabel 5.22 . 
Tabel 5.22: 
Rekapitulasi Hasil Perhitungan Waktu Tunggu Pada Kondisi Eksisting dan Waktu 
Tunggu Pada Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
Penumpang Sepeda Motor Mobil Penumpang Truk Sedang Barang (ton.menit) 
Komponen (pnpg.menit) (kend.menit) (kend.menit ) (kend.menit ) 
Sebelwn Sesudah Sebelum Sesudah Sebelwn Sesudah Sebelum Sesudah Sebelum Sesudah 
Waktu hmggu maks imum 576 270 28R lOR 52 37 55 50 282 200 
Waktu tunggu minimum I 0 I 0 0 0 7 0 2 0 
Wal..'tu ttmggu rata-rata 67 55 33 26 17 12 21 12 54 33 
umlah sampei 198 198 185 185 45 45 20 20 55 55 
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Adapun analisis statistik dengan uji t dimaksudkan untuk menguji pengaruh 
penjadualan terpilih dalam menurunkan waktu tunggu terhadap tiap-tiap komponen 
pengguna. Analisis ini dilakukan dengan cara membandingkan waktu tunggu pada 
kondisi eksisting dengan waktu tunggu pada kondisi menggunakan penjadualan 
terpilih, dengan sampel dan proses analisis secara rinci sebagaimana disajikan dalam 
Uji Statistik Terhadap Efektifitas Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) 
Frequency Dalam Menurunkan Waktu Tunggu (Lampiran XII). 
Pengujian dilakukan dengan Hipotesis : 
Ho : Penjadualan dengan Metode Policy (or minimum) Frequency tidak 
secara nyata memberikan pengaruh penurunan total waktu tunggu 
H1 Penjadualan dengan Metode Policy (or minimum) Frequency secara 
nyata memberikan pengaruh penurunan total waktu tunggu 
A tau 
Ho fl Sebe/um flSesudah 
H1 fl Sebelum fl Sesudah 
Pengujian ini menggunakan uji satu sisi, karena yang dicari adalah "apakah 
waktu tunggu menurun atau tidak". Jadi bukan "waktu tunggu berbeda atau tidak", 
dengan tarafnyata (a) = 0,05 . 
Pengambilan keputusan didasarkan pada nilai probabilitas : 
• Jika Probabilitas > 0,05, maka Ho diterima 
• Jika Probabilitas < 0,05, maka Ho ditolak 
Output dari tiap pasangan yang diuji dengan menggunakan SPSS terdiri dari 3 
bagian. Pembacaan output tersebut secara ringkas disajikan pada Tabel 5.23 . 
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Tabel 5.23: 
Rekapitulasi Hasil Pengujian Efektifitas Penjadualan Dengan Metode Policy 
(or minimum) Frequency Dalam menurunkan Waktu Tunggu 
Output Bagian Output Bagian Pertama Output Bagian 
(Paired Kedua (Paired Ketiga (Paired Ana !isis 
Samples Samples Sample Test) Komponen Sam pel Statistics) Correlations) 
Rata-rata t 
Asymp. 
waktu tunggu Korelasi P value hi tung Sig. (2- P value Keputusan 
taiked) 
Penumpang Sebelum 66,% pnp.menit 0,346 0,000 2,343 0,020 0,020/2= To1ak Ho 
Sesudah 54,61 pnp.menit 0,01 
Sepeda Motor Sebe1um 33,27 kend.menit 0,336 0,000 2,517 0,013 0,013/2= To1ak Ho 
Sesudah ~6,39 kend.menit 0,007 
Mobil Sebelwn 17,44 kend.menit 0,186 0,221 2,509 0,016 0,016/2= Tolak Ho Penwnpang Sesudah 12,31 kend.menit 0,008 
Truk sedang Sebelum ~0, 95 kend.menit 0,230 0,330 2,410 0,026 0,026/2= Tolak Ho 
Sesudah 12,15 kend.menit 0,013 
Barang Sebelum 53,98 ton.menit 0,314 0,020 2,795 0,007 0,00712= To1ak Ho 
Sesudah 32,63 ton.menit 0,004 
Rekapitulasi hasil analisis dengan menggunakan SPSS (Tabel 5.23) 
memperlihatkan nilai probabilitas untuk uji satu sisi dari tiap-tiap pasangan waktu 
tunggu yang diuji lebih keel dari 0,05 atau Pvalue<0,05. Dengan demikian, keputusan 
yang diambil untuk semua pasangan yang diuji adalah sama, yaitu Tolak Ho, atau 
waktu tunggu sebelum lebih besar dari pada waktu tunggu sesullah. Dengan kata 
lain, Penjadualan dengan Metode Policy (or minimum) frequency memang 
mempunyai pengaruh yang nyata untuk menurunkan atau menghemat waktu 
tunggu 
5.6.10. Penjadualan Untuk Hari Libur Dengan Metode Terpilih 
Dengan cara yang sama dengan proses penjadualan sebagaimana sub bab 5.4, 
penjadualan untuk hari libur dengan metode penjadualan terpihih (Policy or 
minimum Frequency) dilakukan dengan proses berikut : 
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1) Data Awal 
• Waktu keberangkatan awal 06:00 WIB 
• Volume permintaan layanan per hari (pulang-pergi) 9.522,30 SUP 
• Jumlah kapal 2 (dua) kapal 
• Waktu sirkulasi minimum 25 menit 
• Kapasitas rata-rata kapal untuk 2 arah (pulang pergi) 305,82 SUP 
• Load factor 0,7 
2) Schedule Block 
Penyusunan schedule block berpedoman pada pola distribusi produksi 
kedatangan dan keberangkatan kapal penyeberangan berdasarkan hasil pencacahan 
yang telah dilakukan selama 15 jam (06 :01 - 21 :00 WIB) pada hari Minggu tanggal 





'C' 1000,00 +--~-------~~~---1-\---~,____ ____ ~__.., 
~ 800,00 +----,~-----------1-......\- -1- --+-----­
::c. 






400,00 +----.....-\ -l-- ~----+-- --~-1----------__::,...-~ 
200,00 +--~-~~~------'-----------+----'""'---___, 
0 ' 00 +---..-----.--,--,.----..,.--,.....-..,.----,.---,--.....---r---.,---,--..------, 
~ ~ ~ ~ !::) !::) !::) !::) !::) !::) !::) !::) !::) !::) !::) 
.\J .\J .\J .\J ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 ro:.\:5 !::) · !::) · !::) · !::)· >.> " >.> " >.> " ,_,· >.> " ,_, · >.>" >.>" >.> " >.>" >.>" ~<;s "-.<;s <O<;s dj<;s "-:? ""<;s """<;s "ns<;s ".,.p "<-:? "~<;s ~:<;s "<O<;s "dj<;s rv'? 
Waktu 
F Pedoman 
Gambar 5.4: Kurva Schedule Block (hari libur) Berdasarkan Hasil Survai Produksi 
Kedatangan dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
3) Frekuensi 





= 44,48 trip ::::: 44 trip 
4) Penyusunan Jadual Master 
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Pendistribusian kapasitas layanan tiap Jam selama jama operasi dilakukan 
sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 5.24. Dari hasil pendistribusian kapasitas 
layanan tersebut dilakukan penyusunan jadual master (kategori hari libur) 
sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 5.25 . 
Tabel 5.24 : 
Penentuan Frekuensi Tiap Jam Layanan (Kategori Hari Libur) 
Pada Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
Frekuensi 
Interval Wal..-t u Pedo man 
Perhitungan Pembulatan 
06.01-07.00 655,82 3,22 3 
07.0 1-08.00 817,00 4,01 4 
08.01-09.00 179,50 0, 88 2 
09.01-10.0 1 544,66 2,67 3 
10.01-11.00 324,00 1,59 2 
1101-1 2.00 622,16 3,05 3 
12.0 1- 13.00 575,50 2,82 3 
13.0 1-14.00 333,16 1,63 2 
14.01-1 5.00 1068,80 5,24 4 
I S.O l-1 6.00 547,82 2,69 3 
16.01-1 7.00 1001 ,64 4,91 4 
17.01-18.00 938,64 4,60 4 
18.01-1 9.00 581 ,14 2,85 3 
19.01-20.00 502,50 2,47 3 
20.01-21.00 276,82 1,36 1 
Jumlah 8969,16 44,00 44,00 
Tabel 5.25: 
Jadual Master Angkutan Penyeberangan Lintas : Kalianget - Talango 
Kategori Hari Libur Dengan MetodePolicy (or minimum) Frequency 
W AKTU KEBERANGKAT AN KAPAL 
TRIPKE-
DARI KAUANGET DARI TALANGO 
1 06:00 06:00 
2 06:20 06:20 
3 06:40 06:40 
4 07:00 07:00 
5 07:15 07:15 
6 07:30 07:30 
7 07:45 07:45 
8 08:00 08:00 
9 08:30 08:30 
10 09:00 09:00 
11 09:20 09:20 
12 09:40 09:40 
13 10:00 10:00 
14 10:30 10:30 
15 11:00 11:00 
16 11:20 11:20 
17 11:40 11:40 
18 12:00 12:00 
19 12:20 12:20 
20 12:40 12:40 
21 13:00 13:00 
22 13:30 13:30 
23 14:00 14:00 
24 14:15 14:15 
25 14:30 14:30 
26 14:45 14:45 
27 15:00 15:00 
28 15:20 15:20 
29 15:40 15:40 
30 16:00 16:00 
31 16:15 16:15 
32 16:30 16:30 
33 16:45 16:45 
34 17:00 17:00 
35 17:15 17:15 
36 17:30 17:30 
37 17:45 17:45 
38 18:00 18:00 
39 18:15 18:15 
40 19:00 19:00 
41 19:20 19:20 
42 19:40 19:40 
43 20:00 20:00 




Proses blocking pada penjadualan dengan dengan Metode Policy (or minimum) 
Frequency Kategori Hari Libur, menghasilkan keberangkatan kapal (Tabel 5.26) 
Tabel5 .26 
Jadual Kedatangan dan Keberangkatan Kapal Penyeberangan 
Kategori Hari Libur, Lintas : Kalianget - Talango 
Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency 
KALIANGET 
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KESIMPULAN DAN SARAN 
Berdasarkan rangkaian proses penelitian yang telah dilakukan (Bab I sampai 
dengan Bab V), akhirnya didapatkan kesimpulan sebagai berikut : 
1. Variabel layanan yang dijadikan sebagai kriteria dalam menilai kualitas layanan 
angkutan yang dihasilkan dari suatu metode penjadualan adalah Waktu tunggu 
(bobot prioritas : 0,30), Keandalanlreliability (bobot prioritas : 0,20), Frekuensi 
(bobot prioritas : 0, 15), Waktu Sirkulasi (bobot prioritas : 0,04), Kapasitas Rute 
(bobot prioritas : 0,06), dan Load factor (bobot prioritas : 0,25). Variabellayanan 
tersebut ditentukan berdasarkan hasil survai penentuan variabel layanan kepada 
Operator (penyedia layanan angkutan) dan Pengguna sesuai dengan tingkat 
ketertarikannya atas kandidat variabel yang diajukan. 
2. Analisis kualitas layanan eksisting angkutan penyeberangan Kalianget-Talango 
menunjukkan Headway rata-rata sebesar 32 menit (LOS: E), Frekuensi sebesar 
1,87 trip per jam (LOS: D), keandalan (koefisien variasi headway) sebesar 0,5 
(LOS: E), dan Loadfactor sebesar 92,75% (LOS: C) . 
3. Pemilihan met ode penjadualan terbaik dari beberapa alternatif yang ada dengan 
menggunakan metode Analityca/ Hierarchy Process (AHP) menunjukkan bahwa 
Penjadualan Dengan Metode Policy (or minimum) Frequency merupakan 
penjadualan terbaik, dengan bobot prioritas akhir tertinggi (36, 12 %). Hasil 
105 
106 
analisis ini menunjukkan bahwa kebijakan pemerintah yang menetapkan 
kebijakan load factor sebesar 70 % sangat sesuai untuk lintasan penyeberangan 
Kalianget-Talango. Adapun kualitas layanan yang dihasilkan penjadualan dengan 
Metode Policy (or minimum) Frequency adalah Headway rata-rata sebesar 24 
menit (LOS : D), Frekuensi sebesar 2,47 trip per jam (LOS : D), Keandalan 
(koefisien variasi headway) sebesar 0,46 (LOS : D), dan Load factor sebesar 
70,19 % (LOS: B). Altematif penjadualan terpilih hanya memberikan 
peningkatan LOS Headway dan Load factor, namun jika ditinjau dari nilai 
kriteria/variabel layanan akan terlihat peningkatan kualitas layanan secara umum. 
Uji statistik terhadap efektifitas alternatifpenjadualan terpilih dalam menurunkan 
atau menghemat waktu tunggu menunjukkan bahwa Penjadualan dengan Metode 
Policy (or minimum) frequency mempunyai pengaruh yang nyata untuk 
menurunkan atau menghemat waktu tunggu dari tiap-tiap komponen pengguna. 
6.2. Saran 
Pada bagian akhir dari penelitian ini direkomendasikan hal-hal sebagai berikut: 
1. Faktor subjektivitas manusia merupakan salah satu ciri dari metoda penilaian 
dengan AHP karena penilaian yang dilakukan merupakan penggabungan analisis 
kualitatif dan kuantitatif, sehingga diperlukan responden dengan "sense" yang 
baik dalam memberikan penilaian. 
2. Penggunaan program komputer dalam melakukan rangkaian proses AHP akan 
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Kendaraan Got. Ill 
Kendaraan Got. IV 
SPD 
GRT LOA 
DATA KAPAL PENYEBERANGAN 
Lintas : Kalianget Talango 
KAPASITAS 
B D Kendaraan 
SPD 
Penumpang (knot) 
Gross Register Tonnage 
Length Over All 
Breadth Moulded 
Draft (Sara! muka air) 
Mobil penumpang, sedan, jeep dan sejenisnya 






Lampi I : 
TAHUN 
PRODUKSI KEDATANGAN DAN KEBERANGKATAN KAPAL 
DI LINT AS PENYEBERANGAN KALIANGET-TALANGO 
Lampi II : 
Kategori : Hari Nonnal Hari/Tangga l : Selasa/05 April 2006 
Lokasi : Pelabuhan Kalianget 
Lampiran II 
PRODUKSIKEDATANGANDANKEBERANGKATANKAPAL 
DI LINT AS PENYEBERANGAN KALIANGET-TALANGO 
Kategori : Hari Libur Hari!Tanggal : Minggu/23 April 2006 
NO. NAMAKAPAL JAM 
TIBA 
06:13 0 
2 06:17 06:37 29 
3 06:40 07:05 37 
4 07:10 07:27 25 
5 07:33 07:45 30 
6 07:50 08:45 35 
7 08:50 09:15 19 
8 09:20 09:45 28 
9 09:55 10:10 
10 10:15 10:35 
11 10:45 11 :10 89 
12 11 :15 11 :45 50 
13 11:50 12:20 45 
14 12:25 12:50 55 
15 13:00 13:30 43 
16 13:35 14:00 46 
17 14:05 14:21 39 
18 14:27 14:40 46 
19 14:42 15:03 42 
20 15:07 15:25 37 
21 15:27 16:04 48 
22 16:06 16:20 44 
23 16:24 16:37 49 





19:09 19:38 43 
19:42 20:00 18 
20:05 20:39 36 
33 20:45 34 
Lokasi 
PRODUKSIKEDATANGAN 
0 0 0 0 
16 2 0 
12 3 0 0 
10 3 0 2 
11 2 0 0 
15 3 0 0 
9 0 0 
12 2 0 2 
18 0 0 
7 2 0 
22 2 0 0 
19 3 0 0 
24 3 2 
17 2 0 2 
16 3 0 0 
19 2 3 
23 3 2 0 
16 2 3 
19 3 3 
12 2 4 
18 2 0 3 
37 3 0 0 
33 2 0 
15 2 4 
19 2 0 0 
19 2 6 
28 3 4 
14 2 0 
13 2 0 0 
19 3 0 2 
8 2 0 0 
15 2 2 
17 2 0 



















35 13 2 
24 11 3 0 
50 15 2 
38 17 2 
26 10 3 
40 12 2 
27 13 2 
45 22 2 
51 15 2 
29 16 
39 21 2 
35 18 2 
31 12 
29 6 2 
0 0 0 
1284 552 70 
No. 
Nama 
Lampiran III : 
HASIL SURVAI KARAKTERISTIK PENGGUNA DAN 
TANGGAP AN TERHADAP V ARIABEL LAY ANAN YANG DIAJUKAN OLEH PENULIS 
Data Responden 
Waktu Perjalanan 
Pekerjaan I Pendidikan 106.01-,0801-,10.01-,12.01-,14 .01-,16 .01-,1801-
08 .00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 
Jika Tidak 
Variabel yang per1u 
ditambahkan 
HASIL SURVAI KEDATANGAN PENUMPANG DAN KENDARAAN YANG 
MENYEBERANG KE TALANGO DI PELABUHAN KALIANGET 
KEDATJ\NGAN ANGAN 
WAKTU Sepeda Mobil Truk: Penumpang 
Motor Penumpang sedang 
WAKTU 
06:01 15 1 0 0 
06:03 6 3 1 0 
06:04 11 3 0 0 
06:06 14 8 1 0 
06:08 16 4 0 0 
06:13 2 1 0 0 
06:16 6 3 0 0 
06:22 9 2 0 0 
06:26 12 2 0 0 
06:30 9 7 0 0 
06:31 5 9 1 0 
06:33 8 12 0 0 
06:34 9 6 0 0 
06:38 5 1 0 0 
06:40 7 3 0 0 
06:42 3 2 0 1 
06:43 9 7 0 0 
06:44 6 4 1 0 
06:46 8 8 0 0 
06:48 6 4 0 0 
06:52 11 1 0 0 
06:53 14 3 0 0 
06:55 6 3 0 1 
06:58 9 9 0 0 
07:01 12 2 0 0 
07:03 7 1 1 0 
07:08 10 2 0 0 
0710 5 1 1 0 
07:12 9 4 0 0 
07:14 13 11 0 0 
07:16 6 9 0 0 
0723 6 2 0 0 
07:28 6 4 0 0 
07:32 18 6 0 0 
07:37 15 9 0 0 
07:42 9 7 0 1 
07:46 13 2 0 0 
07:48 5 5 0 0 
07:50 4 2 0 0 
08:00 3 1 0 0 
08:01 3 0 0 0 
08:05 8 2 1 0 
08:09 3 2 0 0 
08:11 5 3 0 0 
08:13 4 2 0 0 
08:18 4 2 0 0 
08:21 3 1 1 0 
08:25 4 1 0 1 
08:27 3 1 0 0 
08:29 2 1 0 0 
08:38 2 2 0 0 
08:40 1 1 0 0 
08:44 4 2 2 0 
08:48 2 1 0 0 
08:51 2 1 0 0 
08:55 1 1 0 0 
09:01 2 1 1 0 
09:06 3 3 0 0 
09:08 1 0 0 0 
09:09 3 3 0 0 
09:17 3 2 0 0 
09:22 5 1 1 0 
Lampiran IV (lanju 
BASIL SURVAI KEDATANGAN PENUMPANG DAN KENDARAAN YANG .rJLI.~C, .... 
MENYEBERANG KE TALANGO DI PELABUHAN KALIANGET 
KEDATANGAN 
WAKTU Penumpang Sepeda Mobil Truk 
Motor Penumpang sedang 
13:16 2 1 0 0 
13:19 6 1 0 1 
13:20 3 1 0 0 
13:24 7 2 0 0 
13:27 7 1 1 0 
13:29 8 1 0 1 
13:32 9 3 1 0 
13:36 12 3 2 0 
13:38 8 2 1 0 
13:46 2 1 0 0 
13:48 5 3 0 0 
13:53 2 1 1 0 
1357 2 1 0 0 
13:59 3 2 0 0 
14:04 2 1 0 0 
14:10 9 2 0 1 
14:17 6 3 0 0 
14:24 7 1 0 1 
14:27 5 2 0 0 
1432 2 1 0 0 
14:34 5 2 0 0 
14:52 5 2 0 0 
14:56 3 1 0 0 
15:00 3 1 0 0 
15:04 7 1 1 0 
15:07 13 5 1 0 
15:09 10 4 0 0 
1521 3 2 0 0 
15:25 6 3 0 0 
15:30 2 1 0 0 
15:52 5 2 1 0 
15:56 11 5 1 0 
1559 5 3 0 0 
16:03 5 2 0 0 
16:10 6 3 1 0 
16:13 3 1 0 0 











H "IS aS I . p . "t urva1 non as K omponen 
Data Respondetl 
Nama Jab a tan 
Sumartono. S.Sos. Kabid Ph b. Laut & ASDP 
Drs. Ec. H. Choyroni Argoto Kasi ASDP 
Mas Muh. Haris. S.H Kasi Kepelabuhanan 
Suko. S.H. Kepala Kantor Adpel 
Mardjai Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 
Ruslan Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 
Muslimin. AMd.ASD Staf operasional pel. Penyeberangan Kali:mget 
R.A. Radiyah Staf operasional pel. Penyeberangan Kalianget 
Rata-rata Geometrik 
Uji Konsistensi dan Pembobotan 











































Tu_juan Pengguna Operator 
Pengguna I 1,16 

































































































Larnpiran VI : 
TANGGAP AN OPERA TOR TERHADAP KANDIDA TV ARIABEL LAY ANAN 
YANG DIAJUKAN OLEH PENULIS 
Data Responden Tanggapan 
Responden Jika Tidak Setuju, 
Nama Tidak Variabel yang Variabel yang perlu Jabatan Perusahaan NarnaKapal Setuju Setuju perlu dielerninasi ditarnbahkan 
1 Abd . Rahman Manajer Operasi CV. Serbaguna KMP. Serbaguna II v - - -
2 Karsono Manajer Operasi CV. Karjon KMP . Karjon Ill v - - -
Lamp iran 
HASIL WAWANCARA TINGKAT PRIORITAS VARIABEL LAYANAN 
DARISUDUTPANDANGPENGGUNA 
Waktu Tunggu : Frekuensi 
Lampiran VII : 





Uji Konsistensi dan Pembobotan 

















CI (A.max-n) I (n- 1) 






RespondenNo. 2, 6, 8, 10, 12, 16, 18, 20, 25, 27, 28, 29, 33, 35, 38, 41 , 44, 46, 50, dam51 
Pengguna Waklu Tunggu Frekuensi Keandalan vek.i:or eigen 
Waktu Tunggu 1 4 2 2.000 
Frekuensi 114 1 114 0.397 





CI = (A.max-n) I (n-1) 
CR CIIRI 
R d N 3 espon en 0 . , 11 , 17, 23, 24, 31, 32, 36, 39, 42, dan 45 
Pen !!!!Una Wak1u Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu l 3 
Frekuensi 1/3 1 
Keandalan 12 3 
Responden No. 4 
Pengguna Waklu Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu I 5 
Frekuensi 115 1 
Keandalan 113 2 
Responden No. 5, 21 , 30, dan 37 
Pengguna Wak'tu Tunggu Frekuensi 
Wak"1l1 Tunggu I 6 
Frekuensi 1/6 I 































CI = (A.max-n) I (n-1) 
CR = CIIRI 
Keandalan vektor eigen 
3 2,62 1 
114 0,347 













































































R esponden No.7, 13, 19, 22, 34, 43, dan 52 
Pengguna Wai-"11.1 Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu 1 2 
Frekuensi 112 1 
Keandalan 1 3 
R d N 9 14 5 e~n en 0. , 1 , 40, dan 48 
Pene:1ffina Waktu Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu I 5 
Frekuensi 115 1 
Keandalan 112 4 
R d N 26 d 47 espon en 0 . an 
Pengguna Waktu Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu I 3 
Frekuen si 113 1 
Keandalan 1 2 
R de N 49 espon n 0 . 
Pene;e;una Wahu Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu I 4 
Frekuen si 114 1 
Keandalan I 6 
Penentuan Bobot 
Pengguna Waktu Tunggu Frekuensi 
Waktu Tunggu 1 3.62 
Frekuensi 0.28 1 














CI = (A.max-n) I (n-1) 














CI = (A.max-n) I (n-1) 














CI = (A.max-n) / (n-1) 














CI = (A.max-n) I (n-1) 
CR = CIIRI 








CI = (A.max-n) I (n-1) 
CR = CI/Rl 
Lampiran VII : (lanj ) 












































































HASIL W A W ANCARA TINGKA T PRIORIT AS VARIA BEL LAY ANAN 
DARI SUDUT PANDANG OPERATOR 
Data Responden Hasil W awancara Perbandingan Berpasangan 
No. Nama Frekuensi : Waktu Frekuensi : Frekuensi : Waktu Sirkulasi: Waktu Sirkulasi : Kapasitas Rule : Nama Jabatan Perusahaan Nama Kapal Sirkulasi Kapasitas Rute LoadFaclor Kapasitas Rute LoadFaclor LoadFac/or 
1 Abd . Rahman Manajer Operasi CV. Serbaguna KMP. Serbaguna II 2 1 1/4 1/2 1/4 1/5 
2 Karsono Manajer Operasi CV. Karjon KMP . Karjon Ill 3 2 1/3 1 1/5 1/4 
Rata-rata Geometrik 2,45 1,41 0 ,29 0,71 0,22 0,22 
Uji Konsistensi dan Pembobotan 
Responden No 1 
Operator Frekuensi Wahu Kapasitas Load vektor vektor Lambda Sirkulasi Rute Factor eigen pnoritas 
Frel'Uensi I 2 I 114 0,841 0,164 0,660 
Wahu Sirkulast 1/2 I 1/2 114 0,500 0,098 0,403 
Kapasitas Rute I 2 I 115 0,795 0,155 0,631 
Load Factor 4 4 5 I 2,991 0,583 2,405 
Jumlah 5,127 1,000 4,099 
,,,...,. ............. , '"""' 4 
Operator Frekuensi 
Waktu Kapasitas Load vektor vektor Lambda Sirkulasi Rule Factor eigen prioritas 
Frekuensi I 3 2 13 1,189 0,234 0,952 
Waktu Sirkulasi 1/3 I I I 5 0,508 0 tOO 0,405 
Kapasitas Rule 1/2 I I 1/4 0,595 0,117 0,472 
Load Factor 3 5 4 I 2,783 0,548 2,221 
Jumlah 5,075 1,000 4,049 
1unax = 4,099 1cmax = 4,049 
N = 4 N = 4 
Rl -· 0,90 RI = 0,90 
Cl = ()JTiax-n) / (n-1 ) 0,03 CI = (1om ax-n) (n- I) O,Q2 
CR = CJIRI = 0,04 CR = CIIRI O,o2 
Penentuan Bobot 
Opera tot· Frekuensi Waktu Kapasitas Load vektor vektor Lambda Sirkulasi Rute Factor eigen prioritas 
Frekuensi 1 2 ,45 1,41 0,29 1,000 0,20 0,793 
Waktu Sirkulasi 0,41 1 0,71 0 ,22 0,502 0.111 0,400 
Kapasitas Rute 0 ,7 1 1,41 1 0,22 0,685 0.13 0,538 
Load Factor 3,45 4,55 4,55 1 2,905 0,57 2,307 
Jumlah 5,093 1,000 4,039 
).max = 4,039 
N = 4 
R1 = 0,90 
A (Xmax-n) I (n-1) 0, 
CR = CI/Rl = 0,01 
Lampi ran 
Analisis Komprasional Antara Distribusi Kedatangan Berdasarkan 
Wawancara Karakteristik Pengguna dengan Distribusi Kedatangan 
Berdasarkan Survai Tingkat Kedatangan 
1. Data 





06.01 -08.00 34,18 26,74 
08.0 1-1 0.00 12,66 10,38 
10.01-12.00 2,53 11 ,94 
12 01 -14.00 17,72 15,15 
14.01-16.00 13 ,92 9,74 
16.01-18.00 11 ,39 16,12 
18.01-20.00 5,06 7,95 
20.01-22.00 2,53 1,96 
2. Uji Normalitas Distribusi Data 
Asumsi: 
Ho Data tidak berdistribusi normal 
Ht Data berdistribusi normal 
a= 0,05 
Pengambilan keputusan: 
• Jika Probabilitas (P value)> 0,05, maka Ho diterima 
• Jika Probabilitas (P value)< 0,05, maka Ho ditolak 
Output SPSS dengan menggunakan One Sample K-S : 
NPar Tests 
One-Sample Kotmogorov-Smirnov Test 
X 
N 16 
Normal Parameters a,b Mean 12,4981 
Std. Deviation 8,64802 
Most Extreme Absolute '150 
Differences Positive ,1 50 
Negative -,112 
Kolmogorov-Smirnov Z ,601 
Asymp. Sig. (2-tailed) ,863 
a. Test distribution is Normal. 
b. Calculated from data. 
Lampiran IX : (lanj ) 
Dari output tersebut terlihat bahwa nilai Asymp. Sig. (2-tailed) atau P value= 
0,863, berarti P value> a = 0,05. Kesimpulan yang diambil adalah Data tidak 
berdistribusi normal. 
3. Uji Perbedaan Dua Rata-rata 
Uji Normalitas Distribusi Data menyimpulkan bahwa Data tidak berdistribusi 
Normal, sehingga uji perbandingan dua variabel menggunakan Analisis Statistik 
Non Parametrik dengan menggunakan SPSS dari Menu : Analyze> 
Test> 2 Jndepedenl Sample .... dengan menggunakan test type Kolmt'J!7CIT01il-. 
Test, pada tarafnyata (a)= 0,05. 
Asumsi: 
A : Distribusi Kedatangan Berdasarkan Hasil Wawancara Karakteristik 
B : Distribusi Kedatangan Berdasarkan Hasil Survai Tingkat Kedatangan 
a= 0,05 
Hipotesis : 
Ho Tidak ada perbedaan antara Distribusi Kedatangan Berdasarkan Hasil 
Survai Karakteristik Pengguna dengan Distribusi Kedatangan 
Berdasarkan Hasil Survai Tingkat Kedatangan 
H1 tolakHo 
Pengambilan keputusan : 
• Jika Probabilitas (P Value)> 0,05, maka Ho diterima 
• Jika Probabilitas (P Value)< 0,05, maka Ho ditolak 
Output SPSS : 
NPar Tests 
Two-Sample Kolmogorov-Smirnov Test 
Frequencies 
T.SURVAI N 
KEDTNGAN Karakteristik Pengguna 8 




Most Extreme Absolute ,250 
Differences Positive ,250 
Negative -,125 
Kolmogorov-Smirnov Z ,500 
Asymp. Sig. (2-tailed) ,964 
a. Grouping Variable: T.SURVAI 
Lampiran IX : 
Keputusan : 
Pada output SPSS terlihat bahwa Asymp. Sig. (2-tailed) = 0,964, atau nilai 
probabilitas (P value) = 0,964. Hal ini menunjukkan bahwa P value > 0,05, """'"'t~8 ... 
keputusan yang diambil adalah Ho diterima, yang berarti bahwa Tidak ada 
perbedaan yang nyata antara Distribusi Kedatangan Berdasarkan Hasil Survai 
Karakteristik Pengguna dengan Distribusi Kedatangan Berdasarkan Hasil Survai 
Tingkat Kedatangan 
PERHITUNGAN W AKTU TUNGGU 
PADA KONDISI EKSISTING 
Waktu Waktu Selisih (2 
Komponen Pengguna 
Kedatangan Keberangkalan 1) Penum- Sepeda Mobil Truk Barang/ Penum-(menit) pang Motor Pnpg sedang Hev..en pang 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06:00 9 15 I 0 0 0 135 
06:03 6 16 9 1 0 1 96 
06:04 06:09 5 11 3 1 0 I 55 
06:06 3 14 3 0 0 0 42 
06:08 1 6 3 0 0 0 6 
06:13 22 12 7 0 0 0 264 
06: 16 19 6 5 0 0 0 114 
06:22 13 9 6 1 0 2 117 
06:24 
06:35 11 3 2 0 0 0 33 
06:27 8 10 4 0 0 0 80 
06:31 4 8 7 0 0 0 32 
06:33 2 6 5 0 0 0 12 
06:34 1 6 6 0 0 0 6 
06:37 12 9 6 0 0 0 108 
06:39 10 7 5 1 0 2 70 
06:41 8 3 2 0 1 5 24 
06:43 06 :49 6 11 6 0 0 0 66 
06:44 5 3 2 0 0 0 15 
06:46 3 4 2 0 0 0 12 
06:48 I 7 6 0 0 0 7 
06:51 12 11 1 0 0 0 132 
06:53 11 14 3 1 0 1 154 
06:55 07:04 9 12 3 0 1 4 108 
06:58 6 9 9 0 0 0 54 
07:01 3 6 2 0 0 0 18 
07:03 1 7 I 0 0 0 7 
07:06 11 16 12 0 0 0 176 
07:08 9 9 7 1 0 2 81 
07:11 07:17 6 9 5 0 0 0 54 
07:14 3 5 2 0 0 0 IS 
07:16 I 4 1 0 0 0 4 
07:23 32 18 9 0 1 5 576 
07:28 27 6 4 0 0 0 162 
07:32 23 6 2 0 0 0 138 
07:37 
07:55 18 15 6 0 0 0 270 
07:42 13 9 7 0 0 0 117 
07:46 9 13 2 0 0 0 117 
07:48 7 5 5 0 0 0 35 
07:50 5 4 2 0 0 0 20 
07:58 32 8 2 0 0 0 256 
08:01 29 3 0 0 0 0 87 
08:04 26 3 1 1 0 0 78 
08:07 23 3 2 0 0 0 69 
08:10 20 5 3 1 0 0 100 
08:13 08:30 17 4 2 0 1 4 68 
08:18 12 4 2 0 0 0 48 
Ol!:21 9 3 1 0 0 0 27 
08:25 5 4 1 0 0 0 20 
08:27 3 3 1 0 0 0 9 
08:28 2 2 1 0 0 0 4 
Sub Total! 386 189 8 4 27 4298 
Jumlah sld Sub Total! 386 189 8 4 27 4298 
Lampi ran 
Waktu Tunggu 
Sepeda Mobil Truk Barang/ 
Motor Pnpg sedang Hewan 
10 11 12 13 
9 0 0 0 
54 6 0 6 
15 5 0 5 
9 0 0 0 
3 0 0 0 
154 0 0 0 
95 0 0 0 
78 13 0 26 
22 0 0 0 
32 0 0 0 
28 0 0 0 
10 0 0 0 
6 0 0 0 
72 0 0 0 
50 10 0 20 
16 0 8 40 
36 0 0 0 
10 0 0 0 
6 0 0 0 
6 0 0 0 
12 0 0 0 
31 11 0 11 
27 0 9 36 
54 0 0 0 
6 0 0 0 
1 0 0 0 
132 0 0 0 
63 9 0 18 
30 0 0 0 
6 0 0 0 
1 0 0 0 
288 0 32 160 
108 0 0 0 
46 0 0 0 
108 0 0 0 
91 0 0 0 
18 0 0 0 
35 0 0 0 
10 0 0 0 
64 0 0 0 
0 0 0 0 
26 26 0 0 
46 0 0 0 
60 20 0 0 
34 0 17 68 
24 0 0 0 
9 0 0 0 
5 0 0 0 
3 0 0 0 
2 0 0 0 
2053 100 66 390 





















































Sub Total 2 
Jumlah s/d Sub Total2 
Lampiran X 
PERHITUNGAN W AKTU TUNGGU 
PADA KONDISI EKSISTING 
3 4 5 6 7 8 9 10 11 I2 13 
37 2 2 0 0 0 74 74 0 0 0 
32 3 3 0 0 0 96 96 0 0 0 
26 4 2 2 0 2 I04 52 52 0 52 
22 3 3 0 0 0 66 66 0 0 0 
I9 2 0 2 38 19 I9 0 38 
IS 0 0 0 15 15 0 0 0 
9 2 0 0 0 18 9 0 0 0 
4 0 0 0 4 4 0 0 0 
2 2 0 0 0 4 2 0 0 0 
0 0 0 0 0 0 0 0 
40 3 2 0 0 0 120 80 0 0 0 
34 5 4 0 2 170 I36 34 0 68 
31 2 2 0 0 0 62 62 0 0 0 
25 3 3 0 0 0 7S 75 0 0 0 
20 4 0 80 20 20 0 20 
I4 2 2 0 0 0 28 28 0 0 0 
8 2 2 0 0 0 I6 16 0 0 0 
4 2 0 0 0 8 4 0 0 0 
2 0 0 0 2 2 0 0 0 
32 3 2 0 5 96 64 0 32 160 
28 8 5 0 0 0 224 140 0 0 0 
25 2 2 0 0 0 50 so 0 0 0 
18 4 3 0 2 72 54 18 0 36 
14 2 2 0 0 0 28 28 0 0 0 
9 2 2 0 0 0 18 18 0 0 0 
s 2 0 0 0 10 5 0 0 0 
2 2 0 0 0 4 2 0 0 0 
3 2 0 0 0 3 2 0 0 0 
I4 8 3 0 112 42 14 0 14 
IO 5 4 0 2 50 40 IO 0 20 
8 6 2 0 0 0 48 I6 0 0 0 
4 3 2 0 I2 8 4 0 4 
2 2 0 0 0 4 2 0 0 0 
2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 
2S 5 2 0 0 0 I25 50 0 0 0 
23 3 2 0 2 69 46 23 0 46 
I9 6 2 0 2 114 38 19 0 38 
I7 3 0 0 0 51 I7 0 0 0 
II 3 2 0 33 22 11 0 I 1 
6 4 0 0 0 24 6 0 0 0 
5 4 2 0 0 0 20 IO 0 0 0 
3 2 0 0 0 6 3 0 0 0 
2 0 0 0 2 0 0 0 
24 5 0 0 0 120 24 0 0 0 
20 2 0 0 0 40 20 0 0 0 
17 3 0 2 51 17 17 0 34 
15 2 0 0 0 30 15 0 0 0 
II 3 0 0 0 33 11 0 0 0 
8 0 0 0 0 8 0 0 0 0 
5 0 0 0 5 5 0 0 0 
2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 
149 85 13 25 2447 1516 241 32 541 
535 274 21 5 52 6745 3569 341 98 931 
PERHITUNGAN WAKTU TUNGGU 
PADA KONDISI EKSISTING 
Lampiran X 
PERHITUNGAN W AKTU TUNGGU 
PADA KONDISI EKSISTING 
Lampiran X (lanjut ) : 
Lampi ran 
PERHITUNGAN WAKTU TUNGGU 








PERHITUNGAN WAKTU TUNGGU 
PADA PENJADUALAN DENGAN METODE POLICY (OR MINIMUM) FREQUENCY 
Lampiran XI (lanj 
PERHITUNGAN WAKTU TUNGGU 
PADA PENJADUALAN DENGAN METODE POLICY (OR MINIMUM) FREQUENCY 
Lampiran XI (lanjutan 
PERHITUNGAN WAKTU TUNGGU 
PADA PENJADUALAN DENGAN METODE POLICY (OR MINIMUM) FREQUENCY 
Lamp iran 
Uji Statistik Terhadap Efektifitas Penjadualan Dengan Metode Policy~ 







Waktu tunggu pada kondisi Eksisting 
Waktu tunggu pada kondisi menggunakan penjadualan dengan metode 
terpilih, yaitu Policy (or minimum) Frequency 
1. Sampel Waktu Tunggu Penumpang (dalam Penumpang.menit) 
Lampiran XII (lanj 
2. Sampel Waktu Tunggu Sepeda Motor (dalam Kendaraan.menit) 
sebelum sesudah SaNo. 1 sebelum sesudah SaNo. 1 sebelum sesudah SaNo. 1 
sebelum sesudah SaNo. 
1 mpe mpe mpe mpe 
3. Samoel Waktu Tun~gu Mobil Penum ang (dalam Kendaraan.menit) 
No 
sebelum sesudah No sebelum sesudah No. sebelum sesudah No. sebelum sesudah No. sebelum sesudah Sam pel Sam pel Sam pel Sam pel Sam pel 
I 6 12 10 52 32 19 19 24 28 8 8 37 15 ll 
2 5 11 11 19 9 20 11 16 29 2 2 38 19 10 
3 13 8 12 34 9 21 17 22 30 10 10 39 15 5 
4 10 6 13 20 25 22 19 19 31 24 14 40 5 10 
5 11 7 14 18 3 23 12 27 32 10 0 41 47 2 
6 9 7 15 14 I 24 8 23 33 40 5 42 36 6 
7 26 26 16 10 17 25 21 6 34 13 8 43 9 9 
8 0 0 17 4 II 26 10 0 35 24 20 44 47 3 
9 20 20 18 23 28 27 8 8 36 21 17 45 21 37 
4 Sampel Waktu Tunggu Truk (dalam Kendaraan menit) 
No. 
Sam pel I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 ll 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
sebelum 8 9 32 17 32 11 12 10 30 15 7 12 8 21 8 47 12 39 55 34 
sesudah 4 5 7 17 17 26 2 0 25 10 3 3 14 11 13 2 12 11 11 50 
5. Samr el Waktu TungJ u Truk (dalam Kendaraan.menit) 
No. 
Sam pel l 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 
sebelum 6 5 26 20 40 11 36 18 160 68 52 38 68 20 160 36 14 20 4 
sesudah 12 11 16 12 20 7 20 14 35 68 32 18 18 25 85 6 1 34 11 
No. 
Sam pel 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 
sebelum 46 38 11 34 57 24 44 16 42 48 70 8 12 2 20 60 75 48 10 
sesudah 56 48 16 44 57 54 104 46 12 8 0 8 12 2 20 so 50 28 0 
No. 
Sam pel 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 
sebelum 80 48 42 30 35 38 60 32 84 32 282 36 156 275 94 136 42 
sesudah 10 40 34 22 15 20 15 56 44 52 12 36 44 55 6 200 74 
Lampiran XII (lanj ): 
B. Uji Normalitas Distribusi Data 
Asumsi : 
: Waktu Tunggu pada Kondisi Eksisting Sebelum 
Sesudah : Waktu Tunggu pada Penjadualan dengan Metode Policy (or '""'11"''u 
Frequency 
Hipotesis : 
Ho Data tidak berdistribusi normal 
H 1 Data berdistribusi normal 
Output SPSS dengan menggunakan One Sampel K-S : 
a. Waktu tunggu Penumpang 
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test 
SEBELUM 
N 198 
Normal Parameters a,b Mean 66,9646 
Std . Deviation 75,78586 
Most Extreme Absolute ,192 
Differences Positive ,155 
Negative -,192 
Kolmogorov-Smirnov Z 2,702 
Asymp. Sig. (2-tailed} ,000 
a. Test distribution is Normal. 
b. Calculated from data. 
b. Waktu tunggu Sepeda Motor 
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test 
SEBELUM 
N 185 
Normal Parameters a,b Mean 33,2703 
Std . Deviation 38,12169 
Most Extreme Absolute ,199 
Differences Positive ,160 
Negative -,199 
Kolmogorov-Smirnov Z 2,702 
Asymp. Sig. (2-tailed) ,000 
a. Test distribution is Normal. 
b. Calculated from data. 
c. Waktu tunggu Mobil Penumpang 
One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test 
N 
Normal Parameters a,b Mean 
Std . Deviation 
Most Extreme Absolute 
Differences Positive 
Kolmogorov-Smirnov Z 
Asymp. Sig . (2-tailed) 
Negative 
a. Test distribution is Normal. 





































C. Uji Dua Sampel Saling Berhubungan 
Uji Norrnalitas Distribusi Data rnenyirnpulkan bahwa sernua data dari sarnpel yang 
diuji berdistribusi normal, sehingga Uji Dua Sarnpel Saling Berhubungan dil .... n'"'"'"'" 
dengan Uji t rnenggunakan SPSS dari Menu : Analyze>Compare Means> Paired 
T Test, pada tarafnyata (a)= 0,05 . 
Output SPSS: 









N Std . Deviation 
198 75,78586 
198 47,42150 





N Correlation Sig. 
Pair 1 SEBELUM & SESUDAH 198 ,346 ,000 
Paired Samples Test 
Pair 1 
SEBELUM- SESUDAH 
Paired Differences Mean 
df 
Sig . (2-tailed) 
Std . Deviation 
Std . Error Mean 
95% Confidence Interval 
of the Difference 
b. Waktu tunggu Sepeda Motor 
Lower 
Upper 











Std . Deviation 
38,12169 
22,42717 













N Correlation Si. 
Pair 1 SEBELUM & SESUDAH 185 ,336 ,000 
lJampiran XII (lanjut ) : 
Paired Samples Test 
Pair 1 
SEBELUM- SESUDAH 
Paired Differences Mean 6,8811 
Std. Deviation 37,17872 
Std. Error Mean 2,73343 
95% Confidence Interval Lower 1,4882 
of the Difference Upper 12,2740 
t 2,517 
df 184 
Sig. (2-tailed) ,013 
c. Waktu tunggu Mobil Penumpang 
Paired Samples Statistics 
Std . Error 
Mean N Std. Deviation Mean 
Pair SEBELUM 17,4444 45 12,01052 1,79042 
1 SESUDAH 12,3111 45 9,23881 1,37724 
Paired Samples Correlations 
N Correlation Sig. 
Pair 1 SEBELUM & SESUDAH 45 ,186 ,221 
Paired Samples Test 
Pair 1 I 
SEBELUM- SESUDAH 
Paired Differences Mean 5,1333 
Std. Deviation 13,72224 
Std. Error Mean 2,04559 
95% Confidence Interval Lower 1,0107 
of the Difference Upper 9,2560 
t 2,509 
df 441 
Sig. (2-tailed) ,016 
d. Waktu tunggu Truk sedang 
Paired Samples Statistics 
Std. Error 
Mean N Std. Deviation Mean 
Pair SEBELUM 20,9500 20 14,52937 3,24887 
1 SESUDAH 12,1500 20 11 ,50412 2,57240 
Paired Samples Correlations 
N Correlation Sig. 
Pair 1 SEBELUM & SESUDAH 20 ,230 ,330 1 

